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UND DENNOCH

Schwerer denn je zuvor driickt die Last
des Kapitalismus auf die Arbeiterklasse.

Rine otkonomische Krise ungekannten
Umfanges liefert Millionen und Aber-
millionen von Arbeitern mit Frau und
Kindern doppeltem materiellem Elend und
moralischer Erniedrigung aus,

So ist der Kapitalismus!

Weil in den voraufgegangenen Jahren
zu viel an Waren produziert wurde, die
jetzt nicht genug Profit einbringen, milssen
Millionen und Abermillionen Hunger leiden,
fehlt es ihnen an Waren, die, weil es
deren zu viel gibt, ihre Arbeitslosigkeit
verursacht haben.

Wie deutlich ist es fiir jeden, der sich
Rechenschaft tiber die Tatsachen gibt,
dass unsere heuntige kapitalistische Gesell-
schaftsordnung vom Standpunkte der
Menschlichkeit aus gesehen ein Wahnsinn
-ist, eine Gesellschaftsordnung, welche es
kleinen Groppen der besitzenden Kliasse
"ermdglicht, ein Schmarotzerdasein, ein
fippiges Leben zu fithren aunf Kosten der
: Arbeitermassen, die im giinstigsten Falle
~gerade genug hekommen, um in bestin-
digen Sorgen ein kiltmmerliches Dasein
zu fristen, ‘eine Gesellschaftsordnung, in
“welcher das schlimmste Chaos herrscht,
‘die sich nur halten kann durch Liige und
“Gewalt.

. Und wie tastbar sind die Liigen!
“Vor gut .17 Jahren stiessen die kapita-
‘listischen Gegensiitze der verschiedenen
Léndergruppen aufeinander und fuhrten
zum Weltkrieg.

. Was ist geworden aus den Losungen,
mit  denen die herrschende Klasse dank
ihrer Einrichtungen, mit denen sie die
offentliche Meinung beeinflugsen kann, die
Arbeiter der betreffenden Linder gegen-
geitiz aufhetzte zum grausamen Massen-
"Brudermord: Proletarier gegen Proletarier,

1hrem gemeinsamen Fejnde znm Nutzen! -

Dieser Krieg sollte der letzte sein und
sollte allen. Gefahren fiir Weltere Kriege
‘¢in Ende machen.

- Heute, 12 Jahre spater, wird in fast
en  Liéndern fiir kriegerische Zwecke

gre in ungekanntem Masse verstirkt
nd droht die Kriegsgefahr von nenem
on verschiedenen Seiten. Und @ieser neue
g wird, einmal entfesselt, die Greuel

ftreﬁ'en o
- Eine amdere Lige! Der grosse Kueg

ringen !

| tiber die ‘ganze Welt aus, ver-

. der

r als je znvor ausgegeben, sind die
Jahre 1914/18 unendhch weit iiber-
Besuegung des Feudalismus.

darnach her rscht oifen :

nz oder tellwelse auch die poh‘.

werden soll, von Helden bewohnt zu werden.

Und jetzt, nach 12 Jahren, herrscht
Arbeitslosigkeit, Hunger und Elend in
ungekanntem  Masse.

So sieht es in Wirklichkeit in upserer
hentigen Gesellschaftsordnnng ans.

Und die Macht des Kapitalismus nimmt
weiter in ungeheuerm Masse zu.

Die Unternehmungen nehmen die For-

men von die ganze Welt umfassenden

Trusts and Kartellen an. Die einstmaligen
Konsnmenten in den Kolonien werden
mehr uand mehr zu Produzenten fiir den
kapitalistischen Betrieb mit allen darauns
entstehenden Folgen der Einschrinkung
Absatzmiirkte und des Lohndruckes
fiir die iibrigen Arbeiter.

Durch die Rationalisierung in den Be-

trieben wird aus den Arbeitern heraus-
gepresst, was aus ihnen herauszupressen
ist, sodass auch dadurch das Heer der
Erwerbslosen von Tag zu Tag vergris-
gert- wird

Und trotz alledem machen die kapita-
listischen Unternehmungen in der heutigen
Wirtschaftsnot noch enorme Gewinne
entweder ‘in Form von Dividenden oder

" abpormalen Abschreibungen und Reserven,

oder allem zugleich!:
Bei einem fliichtigen Blick auf alle diese

- Zustinde konnte es vielleicht schginen,

als ob der Kampf der Arbeiterklasse
eigentlich umsonst gewesen oder alle Opfer
umsonst gebracht worden wiren, weil die
Resultate des Augenblickes so im Gegen-
satz stehen zu dem, was wir an Programm-
punkten - unserer Bewegung aufgestellt
haben. : ‘

Aber wie gesagt, nur bei einem fliich-
tigen Blick; in der Tat wire eine solch
defaitistischie Auffassupg ganz unrichtig!

Fiir Selbstgeniigsamkeit ist der aller-

‘geringste Grund oder Platz vorbanden.

Die Geschichte vollzieht sich aber in Ge-
gensitzen. Und der Widerstand, auf den
die - Arbeiferbewegung heute stosst, ist
zweifellos vie) schirfer und stérker als
frither; - die Gegensitze biufen sich und
prallen viel stérker aufeinander: doch
dies hat par zu bedeuten, dass unser
Kampf stets heftiger, stets umfangreicher
und bedeutungsvoller wird.

Wie  gross aunch das Elend unter der
Arbeiterklasse sein mag, die Zustinde
wiren ohne den Kampf der Arbsiter-
bewegung innerhalb der Gewerkschafi und
der politischen Partei und angesichts des
unbarmherzigen Kapitalismus noch viel
schlimmer; andererseits sind die Resultate
unserer Bewegung in moralischer Bezie-

hong, die Hebung der geistigen Bildung

der Arbeiter, des Gefithles tiir Selbst-
achtung und den eigenen Wert von noch
grosserer - Wichtigkeit. Die Bedeutung
dessen, was wir erreicht haben, darf nicht
tiberschiitzt, aber auch ebensowamo- unter-
schiitzt’ werden, weil unsere Errungen-

usnutzung der gemachten Etfahlunven

schaften ein Angporn dazu sind, unter

Espeéranto . . . . . . .

Kartellen, die Rationalisierung in den
Betrieben, die sich stets mehr znspitzenden
Gegensitze, all das macht unsern Kampf
schwieriger, bringt aber auch die endgiil-
tige Entscheidung néher.

Am 1. Mai versammeln sich wieder auf
der ganzen Welt die Streiter in unserer
Arbeiterbewegung.

Moge der Gedanke an diese Itinheit
uns alle in unserer Ueberzeugung und
unserem Willen stiirken flir den uns be-
vorstehenden Kampf,

Kampf gegen die Kriegsgefahr,

Kampt gegen die Unterdriickung durch
den Kapitalismus, gegen die Rationali-
sierung anf Kosten der Arbeiter,

Kampf gegen den menschennnwurdlgen
Kapitalismus selbst.

Fir die Einheit der Arbeiter, gleich
welchen (laubens, - welcher Nationalitét
oder Farbe sie sind!

Fir den Sozialismogs!

Lasst uns, jeder fiir sich und alle zu-
sammen, an diesem Tage der Waffenschan
des internationalen Proletariats vorneh-
men, dass wir alle Krifte fiir den kom-
menden schéirferen Kampf anspannen, un-
sere Organisationen zahlenmiissig und durch
Hebung der moralischen Eigenschaften der
Mitglieder selbst, wie Opfersinn, Solida-
ritat, Kampteslust und Entschlossenheit,
verstirken werden, um diese Welt besser
zu machen, als sie jetzt ist, um.sie zu
einer wirklich menschlichen, d h. -sozia~
listischen Gremeinschaft zu machen.

Erfiillen wir auf diese Weise unsere
Pflicht, dann geben wir unserm Leben einen
Inhalt,dann werden wir, trotz aller Schwie-
rigkeiten des Augenblickes, der Zukunft
entgegengehen konnen in der festen Ueber-
zengung :

Und dennoch .... trotz allem wird der
Arbeiterklagse der Sieg sein, werden die
Sklaven, die abgerackerten Arbeiter von
heute die Sieger von morgen sein!
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Indien und seine Transportarbeiter.

IV,

Indische Eisenbahngesellschafien mit dem Sitze in
Grossbritannien.

Name :
Assam Burgal Railway

Assam Railway and Trading
Company
Barsi Railway

Bengal North Western Rail-
way

Bengal Dooars Railway

Bengal Nagpur Railway

Bombay, Baroda and Central
India Railway

Madras Southern Manhatta
Railway
Nizams’ Guaranteed Railway

Rohilkund and Kurnanu Rail-
way
South India Railway

Sitz London :
Bishopsgate House, 80 Bishops-

gate, B. C. 2.

Blomfield House, 85 London
Wall, E. C.

307 Winchester Houge, Old
Broad Street, E. C.

237 Gresham  House, 0ld

Broad Street, E. C. 2.

‘210216 Gresham House, Old

Broad Street, E. C. 2.

132 Gresham House, Old Broad
Street, E. G. 2, o

White Mansion, 91 Peity
France, Westminster S.W. 1.

25 Buckingham Palace Road,
S.W. 1,

Winchester House,
Broad Street.

237 Gresham House, Old Broad
Street, E. C. 2.

White Mansion, 91 Petly
France, Westminster S.W. 1

50 Oud

Gesellschaften, deren Linien von andern Geselischaften
belrieben werden.

Name :
De1h1 Umbala, Kulka Raﬂway

South Berar Railway
Southern Punjab Railway

West of

Sitz London :

237 Gresham House, Old Broad
Street.

25 Buckingham Palace Road,
S.W. 1,
Egypt House,

St., B. C. 2.

36 New leoad

Gewerkschaftsbewegung. .

Die Fithrer der nationalen Bewegung:in Indien haben leider
die Bedeutung von Gewerkschaften und die Macht, die durch
gemeinsames Vorgehen erlangt werden kann, noch nicht ein-
gesehen. Die Beborden haben die Gefahren schneller erkannt
und seit dem Jahre 1918, als die Gewerkschaftshewegung zu
wachsen anling, warén sie stets darauf bedacht, dass die
Arbeiter uneinig sind. :

Der Krieg vom Jahre 1914 fithrte in den europalschen Lin-
dern zu emer grundlegenden Aenderung des Verhdltnisses
zwischen Arbeitern und Arbeitgebern. In Indien blieb aber die
Lage der Arbeiter wie sie war. Die imperialistische Politik
des ,teile und herrsche“ hat es moiglich gemacht, die unwis-
senden, unorganisierten, abgerackerten Massen Indiens {iber
160 Jahre lang im Zaume zu halten. Die Regierung ist der
grosste Arbeitgeber in Indien und ein Aufschwung der Gewerk-
schaftshewegung in Indien bedeutete eine Schwichung des 1m-
perialismus und ein geringeres Mass von Ausbeutung.

Was hidlt nun die Arbeiter von den Gewerkschaften fern ?
Ueber 160 Jahre der Unterjochung durch eine fremde Herr-
schaft und {ber 160 Jahre kapitalistischer Ausbeutung unter
Versagung jeglicher Bildung haben die Selbstachtung, das
Selbstvertraven, den Mut und die Willenskraft in der Bevol-
kerung erstickt und - ertdtet. Ihr endloser Leidensweg, ihre
Armut und Miihsale haben ihre Krifte zerstort. -

Unter den ungebildeten Arbeitern herrscht in weitgehenden)
Masse die Auffassung; dass sie kein Recht hitten, sich zu orga-
nisieren und dass sie durch den Beitritt zu einer Gewerkschaft
Aerger und Unwillen bei ihren Vorgesetzten erregen und ihren
A1be1tsplc1tz verlieren wiirden. Es ist geradezu unmoghch
ihnen eine solche Angst auszureden.

Daher ruht eine grosse Verantwortung auf der jungen uncl
gebildeten (eneration, die jetzt in Indien heranwichst, ganz
besonders aber auf den Gewerkschaftsfiihrern. Sie stehen vor
einer grossen Aufgabe. Sie miissen iiberlegenen Michten die
Spitze bieten, viel Geduld und harte Arbeit sind notwendig,
um die Arbeiter unter das Banner der Gewerkscha,ftsbewegung
Zu hringen.

In bezug auf die E1senbahnerbewegung kann gesagt werden,
dass zunéchst 1919 in Kalkutta, und dann 1920 in Bombay zwei
voneinander unabhéngige Eisenbahnerverbiinde mit einer sehr
geringen Mitgliederzahl gebildet wurden, Die Grundlage der -
Bewegung konnte erst nach langem Kampfe und unter den
denkbar schwierigsten Umstinden von 17 Bisenbahnerverbin-

den geschaffen werden. 14 dieser Verbin-
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de haben sich zu einer Foderation, der
All-Indischen Eisenbahner~F6del‘a.tion, Z0-
sammengeschlossen, twber die wir unten-
stehend N#heres herichten,

All-Indische Eisenbahner-Foderation.,

Die All-Indische Eisenbahner-Faderation,
das Ergebnis einer zehnjahrigen unermiid-
lichen Arbeit derVerbandsagitatoren, zdhlf
ungefdahr 100 000 zahlende Mitglieder und
Z vertritt demnach rund ein Achtel der

Hisenhahnhediensteten Indiens. Sie wurde

D, im Jahre 1925 gegriindet, sodass sie also

P “jetzt 6 Jahre besteht. Von Anfang an hatte
277 | sie mit grossen finanziellen Schwierigkei-
« ten und mit einer starken Opposition von

" allen Seiten zu kdmpfen. Sie hat aber die
4 Probe bestanden und heufe kann gesagi
werden, dass sie 14 gut organisierte Ver-
, bénde vertritt. Bei vielen Anldssen hat sich

N | die Indische Regierung hei den Verbands-

4- fithrern iber Fragen, welche die Arbeiter

: stark berithren, Rat und Auskunft geholt.
5 '« | Trotz der geringen Mittel, die der Fédera-
: -] tion zur Verfigung. stehen, hat sie den

Landkarte von Indien mit den Hauptsitzen
_der verschiedenen, der . T. F. angeschlossenen Eisenbahnerverbande.

Tisenbahnern im allgemeinen gute Diensie
leisten kénnen.
Seit 4925, d. i, seit ihrer Grundung, ge-
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hort die Foderation der ILT.F. an. Sie setzt sich aus folgenden

Verbinden zusammen :

Mitgliedsverbinde der All-Indischen Eisenbahner-Foderation.

Name

G.1.P. Staff Union

- B. N. Ry Indian
Labour Union
E. B. Ry Employees Union

B.N.W. Ry Workmen's
Association

B. B. and G. I. Ry Employees
Union

M. and S. M. Ry Employees
Union

G. 1. P, Railwaymen’s Union

N. G. 8. Ry Employees Union

. I. Ry Union
. I. Ry Union

E

B

N. W. Ry Union

S. I. Ry Labour Union

Ge-

Hauptsitz griindet

Soman Building 1920
Girgeun, Bombay.

Kharagpur 1920

2, Huzarimall Lane, 1920
Kalkutta

Jafna Bazar, 1920
Ghorakpur.

Lower Panel, 1920
Bombay.

Perumber, 1919
Madras.

Shettly Buildings, Lower 1919
Panel, Bombay.

Secunderabad, 1927
Deccan.

Kangal, Patna 1920

Station Road, - 1921
Inuradabad.

Karachi 1920

Golden Rock, 1920
Trichinopoly.

Folgende Verbinde gehéren der Foderation noch nicht an :

Name
The Assdam Bengal Ry Union
A, B. Ry’s Indian Employees
Association
The Kanchrapara Ry Wor-
kers Union
The South Indian Ry Labour

Hauptsitz
Chittagong (Provinz Bengalen)
Jute Merchant's Block, My-
mensingh (Provinz Bengalen)
Ghotok Road, Nichubasa Kan-
chrapa (Provinz Bengalen)
Ry Labour Colony, Madura

Union
The European and Anglo-

" Indian Railwaymen’s As-
sociation

Nachstehend einige Verdffentlichungen der All-Indischen
Eisenbahner-Fdderation und ihrer Mitgliedsorganisationen :

Kalkutta

Name der Zeitung Versffentlicht Name des Verbandes

Railwaymen monatlich B. B. and C.IR. Employees
‘ Association *)

Railwaymen . M. and S.M.R. Union *)
‘Labour Review » E.B.R. Employees *)

Indian Labour Journal B.N.R. Association **)

Press Report " All-India Railwaymen’s Fede-

: ‘ ‘ ration **)

Indian Railways "y . Employees Association of Cal-

: cutta **) '

Annual Report jéhrlich All-India Railwaymen’s Fede
ration ***)

Indische Entfernungen.

Nachstehende Aufstellung zeigt die Entfernungen, welche die
wichtigsten Stddte Indiens voneinander trennen und die erfor-
derliche Zeit, um diese lintfernungen mit Expressziigen, die

- duchschnittlich 80 Meilen in der Stunde tahren, zuriickzulegen.

Enifernung
it Meilen  Stunden
Delhi-Kalkutta 902 7%
Delhi-Bombay 865 313
Delhi-Karachi. 907 30
Delhi-Madras . . 1 569 713
Kalkntta-Madras. 1 032 33
Kalkutta-Bombay e e 1 223 40
Bombay-Madras . . . . . . 794 33

;") ‘Behandelt niit Eigenbahnersachen.
*+}. Behandelt Eisenbahnfragen und Gewerkschaftsangelegenheiten im allgemeinen.
**+*) Baricht tiber die Titigkeit u. Lage der Féderation und jhrer Mitgliedsverbinde,
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_rung ‘wie folgt vertreten :

Woriber sich die Eisenbahner im allgemeinen zu beklagen
~ haben.

Die Beschwerden der Eisenbahner allgemeiner Art sind so
zahlreich, dass sie in einem Artikel wie diesem nicht eingehend
behandell, werden kénnen. Wir hoffen, dass untenstehender
Auszug geniigt, den européischen Lesern eine allgemeine Ueber-
sicht {iber die Lage ihrer indischen Kollegen zu geben. Einige
der Hauptheschwerden sind folgende : '

1.) Unzuldnglichkeit der Léhne;

2.) Rassenunterschied bei. Anstellung, Entlohnung, Urlaub
und Arbeitszeit; ‘

3.) kein bezahlter Urlaub oder Ferien;

) ungentigende &rztliche Hilfe;

) willkiirliche Strafen und Entlassungen;

.) unzweckmadssige und ungesunde Eisenhahnerwohnungen;

) unregelméssige und ungebiihrlich lange Arbeitszeit;

) fehlendes Unfall-Versicherungsgesetz fiir Arbeiter;

) fehlende Kranken-, Invaliditits- und andere soziale Ver-

sicherungseinrichtungen;

10.) keine Koalitionsfreiheit;

11.) arbeiterfeindliche Gesetzgebung;

12.) Vorenthaltung jeglichen Einflusses der Arbeiter auf die
Betriebsfithrung und Verwaltung der Eisenbahnen.

1. Léhne.

L. Hoherer Dienst (Beamte, deven Ernennung im Staatsan-
zeiger Dbekannt gemacht wurde) mit einem Anfangs-.
gehalt von 500 Rupien monatlich;

II. Mittlerer Dienst mit einem Anfangsgehalt von 250 Ru-
pien monaftlich;

III. Gewdhalicher Dienst.

Der gewdhnliche Dienst ist wieder wie folgt eingeteilt :

a. gelernte Arbeiter mit einem Lohn von 30 bis 160 Rupien

" monatlich je nach Art der Arbeit und Verantwortung;

b. angelernte Arbeiter mit Monatsléhnen von 20 bhis 8
Rupien;

c. ungelernte Arbeiter mit Monatslohnen von 12 bis 30
Rupien.

Folgende . Zahlen zeigen die Zusammensetzung des in den
genannten drei Dienstgruppen beschiftigten Personals :

100 9, Indier

29,58 % Indier

45,39 9% Britisch-Indier
25,03 % Englinder
21,29 9% Indier

7,88 9% Britisch-Indier
70,83 9% Englinder
Die verschiedenen Volksstimme sind in der Gesamtbevilke-

1.) Gewohnlicher Dienst :
2.) Mittlerer Dienst :

3.) Hoherer Dienst :

99,92 9, Indier

0,08 % Britisch-Indier
. 0,05 % Englinder
Thr Prozentsatz betrigt unter den 805 000 Eisenbahnern ;

97,61 9% Indier
1,84 9% Britisch-Indier
0,65 % Englinder

Mindestlohne.

Der Mindestlohn hetriigt fur englische Angestellte 250 Rupien
monatlich, fir Britisch-Indier 100 Rupien und fiir Indier 10
Rupien. Das Verhéltnis der an die Indier, Britisch-Indier und
Englinder zahlbaren Mindestlohne zueinander ist 1 ; 10 : 25.
Der am hesten bezahlte englische Beamte erhélt 4 500 Rupien
monatlich. Das Verhiltnis der Einkommen des am héchsten
und des am niedrigsten bezahlten Bediensteten bei den indi-
sehen Eisenbahnen ist deshalb 4 zu 4%50.

(Fortsetzung folgt).




Dividenden gegen

Die Liéhne und Gehéilter werden gesenks
um 2%/, Prozent mit einem zusitzlichen
Abzug von 2!/, Prozent an dem 40 Schil-
ling pro Woche und 100 Pfund Sterling
im Jahr iibersteigenden Lohn- bzw. Ge-
haltsbetrag.

Die Ueberstunden- und Nachtdienstzu-
lagen werden um die Hélfte, die Sonntags-
dienstznlagen um eine Dritttel vermindert.

Tnter Ausschlusy des Lokomotiv- und
Zugpersonals und der Signalwirter werden
die Dienstdauervorschriften dahin geéin-
dert, dass die achtstiindige Arbeitszeit
itber eine zwdolfstiindige Schichtzeit ver-
teilt werden kaun. '

Dieser Schiedsgpruch beeinflusste die
Verhandlunger iiber die Liohne des Werk-

stittenpersonals so, dass diese zu einem -

Ergebnis fithrten, Vereinbart wurde eine
Herabsetzung der Lohne von 4!/, Prozent
und ein Mindestlohn von 40 Schilling fiir die
volle Arbeitswoche. flinsichtlich der Kurz-
arbeit verpflichteten sich die Gesellschaf-
ten, nirgends die Beschéftigung in den
Werkstiatten auf weniger als fiinf Tage
in der Woche einzuschrinken.

Die drei Risenbahnergewerkschaften
haben den Schiedsspruch angenommen, Die
Eisenbahngesellschaften schliesslich auch.
Die Generalversammlung des Eisenbahner-
verbandes ratifizierte ebenfalls das zwi-
schen dem Vorstand und den Gesellschaf-
ten projektierte Uebereinkommen betref-
fend die Liohne des Werkstiittenpersonals.

*** g
Die Formel der Herabsetzung der Lishne
und Geh#lter des Eisenbahnpersonals be-

deutet eine progressiveKiirzung. Die Lihne
von 40 Schilling (40 Reichsmark) pro

Woche werden nicht betroffen. In anderen

Zahlen ausgedriickt sieht das Ergebnis
folgendermassen aus:

Die Vermindering betrigt fiir

‘Wochenlshne Jahres- ‘
von Schilling  Prozent gehdlter Prozent
45 2.1 £ 105 2,62
50 3.00 » 110" 2,75
BB 318 . 120 3,00
60 333 , 140 8'50
5 366 . 160 4,00
90 388 . 180 450
100 400 . 200 5,00

Etwa vzwei Drittel des Eisenbahnbetriebs-

Lohne (I11).
Eine Niederlage die nicht schindet. : '

- Das englische Eisenbahnlohngericht hat
seinen Schiedsspruch gefillt:

personals haben Lidhne von weniger als
60 Schilling pro Woche. Die Beamten
— etwa ein Sechstel des ganzen Personal-
kbrpers — werden etwag schirfer getrof-
fen alg die Arbeiter. :

Nach der Verminderung betrdgt der
Zuschlag fiir planmsssigen Nachtdienst
121/, Prozent, fiir planmissigen Sonntags-
dienst 33/; Prozent.

Der Zuschlag fiir Ueberstunden bei
Tage betrigt jetzt 12!/, bei Nacht 2b
Prozent,

-

Es wire ein Irrtum anzunehmen, dass
die Gewerkschaften sich leichten Herzens
entschlogsen hitten, der Herabsetzung des
Einkommens ihrer Mitglieder zuzustimmen.
,Weder die Gesellschaften noch die Eisen-
bahner*, so schreibt das Organ des Eisen-
bahnbeamtenverbandes, ,betrachten den
Abschluss als befriedigend, aber wir glau-
ben, dass beide Parteien erkennen, dass
sie unter dem Drucke wirtschaftlicher
Verhiltnisse standen, die sienicht beherr-
schen und nur in begrenztem Masse be-
einflussen konnten®. Wihrend die Lioko-
motivpersonalgewerkschaft den Schieds-
spruch ,monstros® nannte, fithlt man etwas
wie Z#hneknirschen in der folgenden Aus-
lassung des Eisenbahnerverbandes: ,Aufder
(teneralversammlung war nicht ein einziger
Delegierter, welcher urs nicht frohlich in

Furcht vor Arbeitslosigkeit
" Wirtschaftlicher Druck.

den Kampf gefiihrt hitte, hitte es eine
Moglichkeit gegeben, erfolgreich herans zu
kommen®.

Das Organ des Eisenbahnerverbandes
macht die Bilanz des beendeten Liohn-
konfliktes in folgenden Worten:

»Ein entschiedener Vorgtoss ist gemacht
worden,um die Grundlagen unserer Dienst-
verhiltnisse zn erschiittern. Ausser der
Herabsetzung der Liéhne war das Haupt-
ziel der Gesellschaften die Abschaffung
der Garantie-Woche und des Garantie-
Tages. Eg ist ihnen nicht gelungen. Es
ist richtig, wir ziehen uns vom Kampffeld
zuriick mit einem Verluste, aber im Wirt-
schaftskampfe, genan wie auf demSchlacht-
felde, verliert eine Partei zwangslinfig im-
mer etwag. Wir ziehen uns zuriick mit einer
intakten Armee. Hs wiire ein leichtes ge-
wesen uns selbst aufzuopfern bei einem
Versuche, den Anschlag abzuwehren, aber
es gibt Moglichkeiten, bei denen der Ver-
such zwecklos und das Opfer vergebens
gewesen wire.

Der nicht-britische Beobachter dieses

‘Lohnkonfliktes ist betroffen von der Rit~

terlichkeit und dem grossen Mass Demo-
kratie, mit welchem der Konflikt ausge-
tragen wurde. Immerhin kann man es dem
Kollegen Cramp, dem Generalsekretiir des
Eisenbahnerverbandes gut nachfiihlen,
wenn er schreibt: “Wer wird unter dem
Sozialismus die schmutzige Avbeit verrich-
ten?“ war eine Frage, die hinfig an die
ersten Sozialisten gestellt wurde. Welches
auch die Antwort auf diese Frage sein
mdoge, unser Verbandsvorsitzender und ich
wissen, wer gerade jetzt unter dem Kapi-
talismus die unpopuldren Geschiifte .zu
besorgen hat.“

In einem Kommentar zu den Verhand-

- longen schreibt er: ,Gegen einen Damm

widerwirtiger Zahlen und bei der jetzigen
Wirtschaftsordnung hatten Worte nicht
mehr Durchschlagskraft als Hierschalen.
Das beste, was die Gewerkschaftsvertreter
tun konnten, war fiir eine Milderung des
Schiedespruchs zu eifern und das ist thnen
in einem betréchtlichen Masse gelungen.“

Das darf Cramp mit Ueberzengung
sagen. Wenn man den Unterschied zwischen
den Forderungen der (esellschaften und
den erfolgten Herabsetzongen misst, so
ist der Unterschied offensichtlich viel gros- -
ser als der , Verhandlungsspielraum¥, den
die Gtesellschaften ihren Forderungen ein-
verleibt hatten. Und wenn man vergleicht,
wieviel schroffer die deutschen und bel-
gischen Eisenbahner, sowohl formgemiiss
als auch materiell, unter &hnlichen Verhult-
nissen angepackt worden sind, so kommt
man zu dem Schluss, dass der Eisenbahn-
beamtenverband  berechtigt ist zu sagen:
»B8 ist die einfache Wahrheit, dass.dank
gewerkschaftlicher Solidaritit, Diplomatie
und Anstrengung, die Eisenbahner aus
dem Konflikt hervorgehen mit den besten
Arbeitsbedingungen die dei der - jetzigen
Verfassung der Eisenbahnindustrie erzielt
werden konnten.®
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Pramien und Nebenbeziige im Lokomotivdienst bei den

hiederldndischen Eisenbahnen.

Kohlen- und Schmierstoffersparnispré-
mien im Lokomotivdienstie sind bei den

. niederlandischen REisenbahnen ziemlich

alte Dinge. Die verschiedenen disparaten
Systeme ‘aus der Vorkriegszeit haben
sich allméhlich einander angeglichen.
Mit der Konzentration der Verwaltung
und Betriebsfiihrung der Eisenbahnun-
ternehmen wurde die Vereinheitlichung
des Priémiensystems mdglich und 1921
auch verwirklicht.

.-Die einzigen Nuftzniesser dieser Pra-
mien sind die Lokomotivfiithrer und -hei-
zer. Bin Merkmal dieses Systems ist,
dass die Marktpreise von Brenn- wund
Schmierstoffen gar keinen Einfluss auf
denr Betrag der Pramien ausiiben. Die
heute geltenden Geldsédtze werden un-
verdndert ~ seit 1924 gedhandhabt. Die
‘Wechselfdlligkeif des Klimas wird in der
Festsetzung der ,,bewilligten Mengen”
beriicksichtigt. Die Darfverbrauchssiitze

schwanken nach drei Jahreszeiten : Som-

mer, d. i. Mai bis September; Winter,

d. i. November bis Februar; und Ueber-
~ gang, d. s. die Monate M#rz, April und

Oktober. Einférmige Bodengestaltung —
das Land ist vollig flac
Festsetzung von Einheitssitzen fiir das
ganze Land, unter totaler Vernachlissi-
gung des Faktors ,,Gefélle und Rampen”,
und fiir alle Zuggattungen, ohne zwi-
schen Personenziigen, Giiterziigen und
Leerziigen zu unterscheiden. Die Zuglast
wird ausschliesslich durch die Achsen-
anzahl ausgedriickt. Ferner kennt man
in der Prdmienberechnung nur ,,Brenn-
stoff*, durch welchen Ausdruck Kohle,
Plesskohle und Koks unterschiedlos er-
fasst werden; ebenso sind fiir die Pré-
mlenberechnung 1 Liter Oel und 1 kg
Fett ebenbiirtige Binheiten.

© Aus der Aufzihlung dieser Merkmale
ist ersichtlich, dass das System verwal-
tungstechnisch in moglichst einfache
IFFormen geschachtelt ist. Darin ist wohl
einer der Griinde zu sehen, weshalb das
Personal verhiiltnisméssig wenig kriti-
siert : die Pramienempfinger Xkénnen
Selber ziemlich genau berechnen, was
ihnen zukommt. :

“Hir die Bemessung der Brennstoffmen-
gen sind die schwereren Lokomotivtypen
(z Zt. 22) in vier, die leichteren Typen
(z. Zt. 4) in drei Gruppen eingereiht, Zur
Erlguterung diene folgender Auszug aus
der Tabelle der Darfverbrauuhssatze far
die Sommerperiode : :

Kg Brennstoff pro Lokomotivkilometer

' Schwere T en Ein
Anzahl JP

"~ Grup leichter

Achsen RN SRR 1 Ip IV Typ
Leerlok. 5. B 7 b
. 9 - -8 9 9 8
14— 4B 41 40 44 11 40
36— 45 . 4434844 14 13
66— TH v A7 16 747 18 1B
91105 ‘ 19 18 =49 19 —

106 und mehr 20 19 20’ L —-

" In der Ueherga.ngsze1t Werden alle

gy

©,,Bussen”  und

Satze wm 4 kg erhshi, In der Winter-
periode sind die Siize wm 2 kg hoher
und fir Ziige, deren Achsenzahl eine ge-
wisse Mindestgrenze (15 bei kleinen
Loktypen, 40—bB0 bei den schwersten
Typen) iibersteigt, wird ein drittes Kilo-
gramm als Zuschlag bewilligt.

Fiir Stillstinde und Anheizen wird

-ein Pauschalquantum pro Lokomotiviag

(480 kg fiir die schwersten Typen) bewil-
ligh. Fir Zuglokomouiven im Reserve- und
Rangierdienst sind Stundensitze festge-
setzt, desgleichen fir nicht in der
Zugfdrderung einhegriffene Leistungen.
Vorheizen von Ziigen, die durch andere
Lokomotiven beférdert werden, Heizen
von Riumen, Dampflieferung zur Betéti-
gung von Pumpen, v

»Primienberechtigt” sind nur Loko-
motiven im Zugforderungsdienst. Wird
eine Zuglokomotive zeitweilig im Ran-
gierdienst verwendet, so scheidet sie fiir
diese Zeif aus der Primienrechnung aus.
Wird eine Rangierlokomotive zeitweilig
im Zugdienst verwendef, so wird ihr
eine Pramie zuerkannt in derselben Héhe
wie. die reguldren Lokomotiven dessel-
ben Dienstes in der Zeit erzielen.

Aushilfsheizer erhalten Ifir die Tage
ihrer Beschéftigung auf der Lokomotive
einen Lohnzuschlag von. hfl. 0,30
(R.M. 0,50} pro Tag, haben aber keinen
Anteil an den Priamien,

-Der Minderverbrauch heisst ,,Erspar-
nis* und gibt Anspruch auf eine Prémie
von 3,75 Gulden (R.M. 6,30) pro Tonne.
Zwei  Drittel der Summe sind fiir den
Lokomotiviihrer und ein Drittel fiir den
Heizer. Die Ersparnis wird monatlich
fiir jede Lokomotive errechnet; die Pri-
mie wird verteilt auf die einzelnen Fih-

. rer und Heizer, welche die Maschine im

Laufe - des Monats bedient haben, nach
Massgabe der von jedem zuriickgelegten
Anzahl Kilometer.

Der Mehrverbrauch gibt Anlass zu
zwar 1,80 Gulden
(R.M. 3,00) pro Tonne, ebenfalls verteilt
zu zwei Drittel fiir den Fihrer und ein
Drittel fiir den Heizer. Die Bussen koén-
nen nur von erzielten Préamien in Abzug
gebracht werden, nicht vom Lohn.

Eine Hbchstgrenze der Prémien ist
nicht festgesetzt. Abnormal hohe Erspar-
nisse und abnormal héufige Bussen
fithren zu einer Untersuchung der Ursa-
chen der Abweichung vom Durchschnitt.
‘Wo besondere Umstinde den Minderver-

brauch begiinstigen, werden die Darfver-

brauchssitze nach unten korrigiert. Wenn
ungewothnliche Verhiltnisse die normale
Méglichkeit des Minderverbrauches teil-
weise oder ganz aufheben, werden zu
den Darfverbrauchssitzen Zuschlige ge-
withrt.

Die Darfverbrauchssiitze fiir Schmier-
stoffe werden nach den Kilometer-Lei-
stungen der Lokomotive bemessen :
(Liter und Kilogramm sind vertausch-
bare und gleichwertige Mengen; im fol-

genden bezeichnen wir sie mit ,,Binhei-
ten“.) Fir die kleinsten Lokomotiviypen
betrdgt der Darfverbrauchssatz 3 Einhei-
ten pro hundert Kilometer; bei allen
Typen 15 Einheiten fiir je 100 Rangier-

“stunden,

Der Minderverbrauch wirft eine Pra-
mie von 10,50 Gulden (R.M. 17,60) pro
Meterzentner ab; 7 Gulden sind fiir den
IMihrer und 3,50 Gulden fiir den Heizer
bestimmt. Mehrverbrauch fithrt zu Bus-
sen von - 0,08 Gulden (R.M. 0,05) per
Einheit fir den Fiihrer.

Die. Normierung der Darfverbrauchs-
sitze fiir Brenn- und Schmierstoffe hat
einige Zeit in Anspruch genommen. Der
Beginn wurde gemacht mit der Berech-
nung von Sitzen auf Grund der Dimen-
sionen und der Zugkraft der Maschinen.
Nach und nach wurden die Sdtze an
Hand der Erfahrungen korrigiert. Neoue
Lokomotiven werden mif den im Betrieb
befindlichen Typen verglichen,

Eine dritte Pramie ist die fiir Einholen
von Verspdtungen im’ Personenzugdienst.

Fir Ueberschleltungm der pilanmdis-
sigen Tahrzeiten im Personenverkehr
mit nicht tiberlasteter Lokomotive, wer-
den der Fiihrer mit einer Busse von 0,03
Gulden (R.M. 0,08) pro Minute, der
Heizer mit einer halb so hohen Busse,
,bestraft“. Die Busse wird gestrichen
an Tagen mit heftigem Wind. Das Ein-
holen von Verspidtungen giht Anspruch
auf eine Prémie von 0,08 bzw. 0,08 Gul-
den (R.M. 0,10 -bzw. 0,05) pro Minute

- fiir Fithrer und Heizer.:

Der mit planmissigem Rangier- und
Reservedienst - verbundene - Prémienaus-
fall wird abgegolten mit einer ,,Reserve-
und Rangierzulage” in Hohe von 0,07
Gulden (Pfg. 11,8) pro Stunde fiir den
Fihrer und 0,04 Gulden (Pfg. 8,7) fiir
den Heizer.

Bei Abwesenheit vom Dienste infolge
Erkrankung oder Beurlaubung erhilt das
Lokomotivpersonal eine Entschidigung
fiir Priamienausfall. Diese Entschidigung
wird festgesetzt in Hohe des Tagesdurch-
schnitts - der im vorhergehenden Jahre
von dem betreffenden Bedlensteten er-

zielten Pramie.

***

Die Pramien und die Vergilitungen fiir
deren Ausfall spielen im Einkommen des
hollindischen Lokomotivpersonals eine
beachtenswerte Rolle. DieVerwaltung be-
ziffert den Jahresdurchschnitt auf 350
Gulden (R.M. 590.—) fiir die Lokomotiv-
fithrer und auf die Hilfte dieses Betrages

. flir die Heizer. Im Jahre 1928 entfiel auf

4690 Bedienstete des Lokomotiviahrdien-
stes eine Summe von 1 099 002 Gulden,
also durchschnittlich 234 Gulden pro
Kopf. Vermindert oder erhéht man
digse Summe um ein Drittel, so ergibt
sich ein Darchschnitt von 156 Gulden
fiir die Heizer und 312 Gulden fiir die
Fiihrer. In genauem Einklang mit diesen
letzten Ziffern steht -die Bestimmung,
dass vermittels eines freiwilligen Beitra-
ges (8% Prozent) die Pramien ruhege-
haltsfahig gemacht werden kénnen ;




fiir Lokomotivitihrer im Betrage von
,, Reservefiihrer
,, Heizer

3 RE ] 117

3 1 1

Die Lohnsumme (10,45 Millionen Gul-
den) der Bediensteten im Lokomotiv-
fahrdienst steht zur Summe der Primien
und Ausfallvergiitungen im Verhiltnis
von 1 :0,1052; fur den einzelnen Bedien-
steten beziffert die Verwaltung dies Ver-
hiltnis mit 1:0,1323 bei den Fihrern
und 0,0851 bei den Heizern. .

Die Summe der filr Materialersparnis

.und Pinktlichkeit herechneten Primien

Gesamtverbrauch . . . . .
Minderverbrauch

Gesamte Untelschreltung' de1 Dz—.ufvel-

brauchsitze.

Beschaffungspreis des Gesamtvexbz‘au.chs 7 166 000 Gld.
dito pro t. Brennstoff und pro mz. (hl)

Schmierstoff . .
Geldwert des Mmderverbrauchs
~Summe der Priamien (etwa 10/12

-Brennstoff und 1/12 fiir Schmierstoff .
Uebelschuss zugunsten der Verwaltung

brutto.,

Ab Ausfallvergiitungen
netto

Der Gesamtverbrauch bezieht sich auf
49,4 Mililonen Lokomotivkilometer und
1,7 Millionen Rangierstunden. Da der
Rangierdienst nicht pramienberechtigt
ist, liegt die durchschnittliche Unter-

300.— Gulden (Gehalt 1728—2424 *)
200— . ( ,  1584—2040)
50— (.,  1488-—1848)

betrug 788 898 Gulden. rfahrungsge-
méss kommen zu je zehn Gulden Brenn-

gtoffprimie ein Gulden Schmierstoffpri-

mie und ebensoviel Pramie fiir Einholen
von Verspidtungen. Wenn wir die Summe
der Prédmien dementsprechend zerlegen
und ferner einige Angaben aus dem
Geschiftsbericht der Niederlindischen
BEisenbahnen pro 1928 **) zu Hilfe neh-
men, so kommt{ man zu folgenden Fest-
stellungen :

Brennstoff Schmierstoff
. 760 000 t. 15 000 mz.
175200 ,,- 6 285 ,,
18,7 % 19,5 %
166 000 Gld.
9,3 ., wos
. 1638000 ,, 69 400 ,,
far
657 000 ,, 66 000 ,,
981 000 ,, 3400 ,,
310 100 Gld.
874300 ,,

schreitung der Darfverbrauchssitze ziem-
den oben errechneten.

lich weit {iber
18,7 %; es darf angenommen werden
dass sie etwa 25 9 betrigt.

Aus diesem ziemlich hohen Prozent-

‘oder

satz, aus der Ruhegehaltsfdhigkeit der
Primien und . aus der Einfachheit  des
Systems Idsst sich schliessen, dass das
Systern  nicht ausschliesslich als eine
Art ,,Gewinnbeteiligung® gedacht ist. Es
ist vielmehr eine Methode, die Qualitit
der Leistungen in die Berechnung des
Arbeitsentgelts einzubeziehen. Zufillig
absichtlich ldsst das System einen
Einfluss der- Qualitit auf etwa zwei
Finfzehntel *bis ein Zwolftel, durch-
schnittlich auf ein Zehntel des Arbeits-
entgelts, zu. Die Frage, ob dieses Mass,

vom Standpunkt des Gewerkschafters

aus gesehen, gerechtfertigt ist, gehort in
das Arbeifsfeld der Theoretiker,

Das System ist aus langjdhrigen Rr-
fahrungen (vor der Zusammenlegung
der hollindischen Eisenbahngesellschai-
ten und Staatsbahnen) hervorgegangen
und wahrend eines vollen Jahrzehnts un-
verdridert ‘geblieben. Weder die Verwal-

tung noch die Gewerkschaft streben nach

grundlegenden Verdnderungen, Das be-
weist, dass wissenschaftliche und kom-
plizierte Berechnungsarten nicht die un-
umgéngliche Vorbedingung fiir materiell
und - moralisch befriedigende Ergebnisse
sind.

*) In der grdssten, d. i. die 2. Ortsklasse.

** Die Ziffern pro 1929 eignen sich nicht fiir eine
allgemeine Betrachtung, da die Witterungs-
verhiltnisse (Kaltewelle) abnormal waren.
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Internationales Forderur'\"gs-Pr'ogramm der Strassenbahner.

BEs ist die Erfiillung nachfolgender Min-
destfordernngen sowohl in der Gesetz-:
gebung der einzelnen Linder, als aunch
bei Abschluss von Arbeitsvertrigen anzu-
streben:

I. ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN.
A, Kommunalisierung.

Strassenbahnen dienen dem 6ffentlichen
Verkehr und der Allgemeinheit. Die Stras-
sepnbahnbetriebe sollten in allen Lindern
in den Besitz der Gemeinden iberfiihrt
oder zu gemeinwirtschaftlichen Betrieben
umgestaltet werden, um dag private Er-
werbs- und Spekulationskapital = auszu-
schalten. .

B. Konzessionierung.

Die Erteilung einer Konzession ist davon
abhdogiz zu machen, dass die von der
L T.F. aufgestellten Mindestforderungen
filr die Strassenbahner von der .betref-
fenden Unternehmung erfiillt  werden.

Abgelanfene Konzessionen sollen nicht
mehr verlingert, beziehungsweise :nen

erteilt werden, sondern der in Frage kom-

mende Betrieb soll von der Offentlichen
Hand fibernommen oder in einen gemein-
wirtschaftlichen Betrieb umgewandelt
werdeun. :

JI. RECHTLICHE BESTIMMUNGEN.
A. Arbeitsrecht.
1) Koalitionsrecht.

Dem Personal soll das Vereinigungs-
und Versammlungsrecht sichergestellt
werden. ‘

2) Personalvertretung.

-Darch gesetzliche Bestimmungen sollen
vom Personal gewiihlte Personalvertre-

tungen (Betriebsréte) errichtet und unter . 5 _ inbart
gesetzlichen Schutz gestellt- werden, die- tangen _Bep riebsr ten, vers

folgende Aunfgaben zu erfilllen haben:
a) die Vertretung und Wahrang der Inter-

essen des Personals, inshesondere bei-

Neueingtellungen,
Massregelungen ;
die Personalvertreter -— Betriebsrite —
sollen das Recht haben, in die Geba-
rung der Betriebe — Bilanzen — Ein-
 sicht zu nehmen. Sie sollen in techni-
~schen und kommerziellen Angelegen-
heiten des Unternehmens Auskiinfte
. verlangen, Antrédge stellen und Vor-
- gchlige machen kdnnen und mindestens
. ein Vertreter von ihnen zu den
Direktions- bzw. Verwaltungsratssit-
zungen beigezogen werden. :

Entiassuﬁgen und

b)

3) Vertragsrecht.

Die Gesstzgebung jedes Landes soll
anordnen, dass den von dem Unternehmer
nicht abhé’mglgen Gewerkschaften das.
Recht, kollektive, das gesamte Dienst-
und Lohnverhiltnis umfassende Verein-

© barungen (Vertrige) abzuschliessen, aus-

driicklich zugesprochen werde. Die abge-

- schlossenen Vertrige sollen unter gesetz-

lichen Schutz gestellt werden.

Schan vorher ist der Abschlusg von
Kollektivvertrigen zwischen den Verwal-
tungen und den Gewerkschaften anzu-
streben.

4) Dienstvorschriften.

‘Dienstvorschriften sollen zwischen den
Verwaltungen und den Personalvertre-

werden.

b) Anstellung. '
- Das Personal soll in Berficksichtigung
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geines gefahrvollen und verantwortungs-
vollen Dienstes nach einer kurzen Probe-
dienstzeit in ein definitives (dauerndes)
Dienstverhiltnis itbergefithrt werden, des-
gsen Lésung, abgesehen von Fillen des
Ablebens oder Pengionierung, nar im Wege
eines Disziplinarverfahrens erfolgen kann.

6) Disziplinareinrichtungen.

Dort wo Disziplinareinrichtungen be-
stehen, sollen diese durch mit dem Perso-
nal oder seiner Gewerkschaft vereinbarte
Vorschritten ausgestaltet werden und
st die Zusammensetzung der Kommissionen

oder Gerichte paritdtisch (Arbeitgeber -

und Arbeitnehmer) zu gestalten. Der Vor-
gitzende soll unparteiisch sein und keiner
der Streitparteien angehoren.

B. Strafrecht.

~In allen Léndern soll in geeigneter
Weise fur die Beseitigung etwaiger schér-
ferer Bestimmungen strafrechtlicher Natur
eingetreten werden, -

Die Strafgesetzgebung fast aller Linder -

gieht filr die Strassenbahner fiir Ueber-
tretungen, die in Ausitbung ihres Berufes
entsteben, wesentlich schirfere Strafen
(Verkehrsstrafen) vor, als sie sonst bei
gleichen oder #hnlichen Delikten fiir die
ttbrige Bevolkernng vorgesehen sind. Die
Voraussetzungen zn dieser ungleichen Be-
handlung sind mit der Entwicklung des

modernen Strassenverkehrs léngst weg-:

gefallen,

IIT. ARBEITSBEDINGUNGEN.

A, Arbeitszeit,
1) Tagliche Arbeitszeit.

Die Arbeitszeit soll mit 7 Stunden tig-
lich festgesetzt ~werden. Eine Durch-
brechung der Arbeitszeit, dergestalt, dass
unbektimmert um die Dauer der Arbeits-
zeit an einzelnen Tagen eine wochentliche,
vierzehntiigige, oder itber eine noch lén-
gere Frist sich erstreckende Arbeitszeit
festgesetzt wird, soll vermieden werden.
Der Vorbereitungs-und Schlnssdienst zéhlt
in die tigliche Arbeitszeit. Hat der Schaff-
ner nach .der Ablésung noch abzurechnen,
go soll der Weg zur Abrechnungsstelle
als ‘Arbeitszeit ‘berechnet werden.

2) Ueberstuﬁdenleistung;

‘Dag  Hochstausmags der tiglich oder
wochentlich” zuldssigen Ueberstunden —
" nicht mehr als eine Stunde téglich oder
6 Standen wochentlich — soll festgesetzt
- werden. In der Regel sollen  Ueberstunden-
- leistungen nur zur Vollendung fahrplan-
miissiger Touren gestattet werden.

3‘)5Paus en.

Die' ununterbrochene Ruhepause zwi-
schen zwel Dienstschichten soll mindestens
10 Stunden (Nachtrahe) betragen. Inner-
halb jeder Dienstschicht miissen angemes-
sene (nicht bezahlte) Mahlzeitpausen ein-

geriiumt werden. Die sich ans den Fabr-

plinen ergebenden kleinen (bezahlten)
Pansen sowie die Pausen. an den End-
haltestellen- sind als Arbeitszeit zn werten.

4.

Eine Unterbrechung der Dienstschicht
7z Lasten des Bediensteten darf in der
Regel nur durch die normalen, alsonicht
fibermiigsiz ausgedehnten Mahlzeitpausen
erfolgen. Dort wo die Betriebsverhiltnisse
es ale unabweislich erscheinen lassen,
kann eine TUnterbrechung der Dienst-
schicht (Unterbrecher)festgesetzt werden.
Eine solche Unterbrechung muss jedoch
mindestens zwei Stunden betragen und
ist nur einmal im Tage zuldssig. Anfang
und Ende von Dienstschichten mit Unter-
brecher
liegen.

4) Urlaub.

Ein bezahlter alljahrlicher Mindest-
Erholungsurlaub ist festzusetzen. Dieser
darf nicht abgedungen werden.

B. Arbez’tslohn.

1) Entlohnungsart.

Die Entlohnung der Bediensteten soll
im festen Zeitlohn, — Wochen- oder
Monatslohn — erfolgen.

Entlohnungsarten, die auf Primien,
Anteil am Erlos, ete. bernhen, sollen
verboten, bzw. abgelehnt werden. Wo in
Betriebswerkstiitten Akkordlohn besteht,
ist fir die Festsetzung eines garantierten
Mindestlohnes zn sorgen, Trinkgeldan-
nabme soll, weil in ibhrer Awnswirkong
schiidlich, dort wo sie noch besteht, abge-
schafft werden.

2) Entlohnung von Ueberstunden,
Dienstin freier Zeit,
Nachtarbeit.

Fiir Ueberstundenarbeit, fiir Dienst-
leistungen, die-infolge besonderer Notfiille
in der Freizeit geleistet werden und fiir
Dienstschichtén, die in die Nachtzeit fallen,
sollen Aufschlagzahlungen auf die Normal-
entlohnung festgesetzt werden.

3) Urlaubszusehuss.

Neben der Fortzahlung des Lohnes
wihrend der Daner des Erholungsurlaubes
soll, um eine wirkliche Erholung des Be-
diensteten und eine Krnenerung seiner
physischen und geistigen Krifte zu ermog-
lichen, die Gewihrung einer finanziellen
Beihilfe — Urlaubszuschuss — angestrebt

- werden.

IV. SOZIALE EINRICHTUNGEN UND
GESUNDHEITSSCHUTZ.

1) Xrankenfiirsorge.

- Bs sollen ausreichende gesetzliche Ver-
sicherungseinrichtungen, die nicht nur
inmaterieller Beziehung vorsorgen, sondern
auch Pflege, irztliche Behandlung und
Heilmittel garantieren, geschaffen werden.
Ferner soll die Fortzahlung des Liohnes
bei Verhinderung zur Leistung des Dien-
stes infolge Krankheit, im besonderen

Masge dann, wenn sie durch Unfall hervor-

gernfen ist, sichergestellt werden.

9) Invaliditits, Alters- und
Familienfiirsorge,

oder wo dies nicht durchfiihrbar, durch

miissen innerhalb 12 Stunden.

S - Fahrgeschwindigkeit,
‘Mbglichst. im Wege der Gesetzgebung, .

Schaffung von Landespensionskassen oder
besonderen Einrichtungen in einzelnen
Betrieben, soll die Versorgung der infolge:
Invaliditit oder Alter dauernd dienstun-
f&hig gewordenen Strassenbahner in Form
der Rentenzahlung erfolgen, Desgleichen
soll fiir die Witwen und Waisen der Stras-
senbahner gesorgt werden. (Pensionsver-
sicherung oder -einrichtung). In jedem
Falle soll jedoch den Rentenempfingern
ein rechtlicher Aunspruch sichergestellt.
sein,

‘3) Schutz der Gesundheit,

Das Fahrpersonal und das Streckenper-
sonal soll gegen die Unbill der Witterung

- ausreichend geschiitzt werden. Dies ge-

schieht in Léndern - der kalten Zone durch
Beistellung von Minteln und Stiefeln (im
Winter von Pelzen, Handschuhen, Filz-
stiefeln), in den Lindern der heissen Zone
durch Beistellnng von Schutzmitteln ge-
gen Sonnenbrand, Regengiisse etc.; 1
allen  Léndern durch geeigneten Platt-
formabschluss (Verglasung).

Fiir Weichensteller sind Schutzhiittem
oder tragbare Dicher bereit zu stellen.

In den Werkstitten und Putzgruben ist
fiir Entstanbungsanlagen, Liiftungsanlagen
und Anbringung ausreichender Schutzvor-
richtungen zu sorgen.

Die flir die diensttnenden Schaffner so

- gefihrlichen Laufbretter an den Wagen

sind zn Dbeseitigen, bzw. solche veralteten
Wagen sollen umgebaut oder vollig aus
dem Dienst gezogen werden.

4) Personalsitze.

Das stéindige Stehen auf dem rollendemn
Wagen bewirkt erfahrungsgemiss ebenso
hénfige wie schwere Berufskrankheiten..
Die Fiihrerstiinde sollen daher so eingerich-
tet werden, dass der Fahrer bei Ausiibung
seines Dienstes sitzen kann., Das Auto-
mobil ist ein unwiderlegliches Beispiek
fir die Moglichkeit und Zweckmissigkeit.
einer solchen Einrichtung. Fiir die Schaff-
ner sollen auf den Plattformen Klappsitze:
angebracht werden, die bei schwiicherer
Frequenz von ihnen beniitzt werden kon-
nen.

5) Unterkunftsriume, . Wasch-
"gelegenheiten, Klosette.

Auf den Bahnhifen, Ablose- und End-
stellen von Strassenbahnlinien sowie in
den Werkstétten, sollen Unterkunftsriume,
Waschgelegenheiten und Seite bereit sein,

~ da insbesondere die Schaffner infolge der

Geldmanipulation und der stdndigen Beriih-
rung mit den Fahrgisten der Ansteckungs-
gefahr in hohem Masse ausgesetzt sind.
Es sind reingehaltene - Klosette zur Ver-
fiigung zu stellen, um die durch Zuriick-
haltong der Ausscheidungen entstehenden
Krankheiten einzudémmen.

V. TECHNISCHE AUSRUSTUNG.

1) Motorische Ausriistung.

- Der moderne Verkehr erfordert erhshte
rasches Anfahren
und Beibehaltung der Normalgeschwindig-
keit .auf ansteigenden Strassen. Um dies.




ohne Gefihrdung der Fahrgiiste und der
anderen Verkehrsmittel zu erreichen, ist
der Einbau guter und zugkriftizer Motoren
nitig. Mit der Kinfithrung starker Motoren
darf nicht bis zor Anschaffung neuer
Triebwagen zugewartet werden, sondern
auch alte Triebwagen sind mit solchen
.auszuriisten.

2) Fahrtrichtungsanzeigenr.

Die Triebwagen sollen mit Fahrtrich-
tungsanzeiger versehen werden.

3) Bremsgvorrichtungen.

Um grosste Sicherheit zu gewéhrleisten,
sollen automatische Bremsen, die auf alle
Riderpaare eines Zuges wirken, eingebant
werden.

Alle Triebwagen sind mit Sandstren-
vorrichtungen, fiir Vor- und Riickwirts-
fahrt verwendbar, auszuriisten. In den
. Lundern .der kalten Zone darf nur ge-
trockneter Sand zur Verwendung kommen,
um das Einfrieren nnd Versagen der Sand-
streuvorrichtung zu vermeiden,

4) Automatische Kupplung.

Die automatische Xupplung soll bei
allen Strassenbahnen eingefiihrt werden,
um Unfille zu vermeiden.

'b) Fiithrerstand.

Der Wagenfiihrer soll durch geeignete
Absperrnng des Fithrerstandes isoliert
werden, damit er von den Fahrgiisten

nicht behindert oder abgelenkt werden -

kann. Der Fiihrerstand soll heizbar sein,

65 Weichen.

Die Waichenstellung soll, sofern - gie
-nicht elektrisch oder mit der Hand, ohne
Verlassen des Wagens, vom Fahrer be-
sorgt werden kann, vom Biirgersteig aus
erfolgen, um Unfille zu vermesiden.

7 Sicherungen anf der Fahrbahn.

Auf TUeberlandstrecken soll fiir auto-
matisch wirkende, optische Signalanlagen
und eine ausreichende Beleuchtung der
Fahrbahn gesorgt werden.

8) Ausbildung.

Der Ausbildung des Personals soll alle
Aufmerksamkeit zugewendet werden. Sie
:soll in eigenen Schulen, durch entsprechend
lange Zeit, bei voller Lohnzahlung wihrend
dieser Zeit, erfolgen. Als Lehrkrifte sol-
len nur fachlich einwandfrei durchgebil-
dete und anf ihre Lehrfihigkeit behord-
lich gepriifte Personen Verwendung finden.
Die Ausbildung soll sich auch auf ge-
wisse technische Kenntnisse erstrecken,
-die das Personal befihigen, bei Versagern,
Unfillen und sonstigen Zwischenfillen die
machinellen und elektrischen Einrichtun-
gen moglichst gebrauchstéihig zu machen.
Ferner erscheint eine Ausbildung zur
-ersten Hilfeleistung bei Unfillen am Platze.

Personen im Alter von unter 21 Jahren
diirfen im Fahrbetrieb der St;rassenbahnen
nicht verwendet werden.

Mlttellungen des Sekretarlats.
Eingegangene Beltrége:

1930
Franzésische Transportarbeiter . . . hfl. 567,16
1931
Belgische Eisenbahner. . . . . . , 785 —
Dénisches Lokomotivpersonal . . . , 150,40
" Bedienungspersonal . . . . 64—
Englische Transportarbeiter . . . . -, 3760,—
Norwegische Transportarbeiter, . . , 616~
Oesterreichischer Rechtsschutz- und
Gewerkschaftsverein der Eisenbahnmer . 2975,12 .
Spanische Eisenbahner. ., . w 2400, —
Schweizerischer Eisenbahnerverband w 744,70
. Verband der Handels-,
Transport- und Lebensmittelarbeiter . 319,13
Seeleuteverband von Trinidad . . . . 2514
Italien . o 7,27

Bevorstehende Kongresse.

Englischer Eisenbahnangestelitenverband, vom 11,
bis 14. Mai in Portsmouth.

Luxemburgischer Eisenbahner-Verband, vom 2. bis
3. Mai in Vianden.

Spanischer Eisenbahner-Verband, vom 2. bis 10. Mai
in Salamanca.

Einheitsverband der Eisenbahner Deutschlands, vom
21, bis 27. Juni in Hamburg.
Transport and General Workers’

britannien),
Blackpool.
Schwedischer Transportarbeiterverband, am 2, August
und folgende Tage in Stockholm.
Internationaler Bund der Privatangestelltén vom 11,
bis 15. Mai in Amsterdam,

Union (Gross-
am 29, Juni und folgende Tage in

Erfolg unseres Esperanto-Presseberichtes.

Seit Januar 1931 erscheint unser Esperanto-Pres~
sebericht in erweitertem Umfang. Er beinhaltet jetzt
ausser den -{iblichee Berichten auch auszugsweise
Wiedergabe der wichtigsten Aufsitze aus dem Mit-
teilungsblatt sowie eine eigene Rubrik, die die An-
gelegenheiten von esperantistischen Verb&inden der
WVerkehrs- und Transportarbeiter bespricht; schliess-
lich wird noch ein Verzeichnis der in jeder Nummer
verwendeten Fachausdriicke beigegeben. Die ersten
drei Nummern umfassten je 12 Seiten.

Diese Neuerungen sind von den esperantistischen
Kollegen giinstig aufgenommen worden ; . dies bewelst
die stetig wachsende Zahl der Abnehmer, Ende 1930
wurden 124 Abnehmer eingeschrieben, diese Zahl
ist bis 1, April 1931 auf 206 gestiegen. Folgende
Lénder haben die grosste Zahl Abonnenten (in
Klammern die Zahl von 1930): T'schechoslowakei 46
(46), Schweden 37 {4), Holland 30 (22), Schweiz 24
(10), Oesterreich 14 (4) etc.

Es besteht die Hoffnung, dass der Anstieg der
Abonnenten in der ndchsten Zeit fortdavern wird,
da 'uns wiederholt Briefe zukommen, die sich in aner-
kennender Weise iiber diese Esperanto-Publikation
dussern,

Eine proletarische Esperanto-Organisation in Japan.

Am 18, Januar 1931 fand-in Tokio der Griindungs-
kongress einer proletarischen Esperanto-Organisation,
wJapana Proleta Esperantista Unio’ statt, Zum Vor-
sitzenden wurde der in Japan bekannte revolutiondire
Schriftsteller, Ujaku Akita, der selbst ein eifriger
Esperantist ist, gew#hlt. Die Union gibt eine Zeit-
schrift, ,,Proleta Esperantisto”, in japanischer Sprache
und in Esperanto heraus, .

Professor Samojlowitsch iiber Esperanto.

Professor Samojlowitsch, der durch die Errettung
der Nobile-Expedition 1928 weltberiimt gewordene
russische Wissenschafler und Polarforscher, erklért
sich als grosser Freund des Esperanto. Er bezeich-
net Esperanto als ein wichtiges Mittel fir eine
wirkungsvollere Zusammenarbeit unter den V5lkern,

i

Nach seiner Meinung wire die allgemeine Ein-
fohrung des Esperanto eine wertvolle Hilfe fiir die
Verwirklichung wissenschaftlicher Arbeiten. Man
vergleiche diese Meinung des beriihmten Wissen-
schaftlers mit der Haltung so mancher ,Kritiker*,
die von der Sache nichts verstehen, sich aber be-
rufen fiihlen, Esperanto als Utopie abzulehnen,

Esperanto im Post- und Telegraphenverkehr,

Die schweizerischen Post- und Telegraphen-
beamten wurden. von ihrer vorgesetzten Behorde
aufgefordert, Esperanto zu erlernen und zu diesem
Zwecke Kurse in dieser Sprache zu besuchen.

Der Generaldirektor der bulgarischen P. T. T.
hat durch einen Dienstbefehl das Post- und Tele-~
graphenpersonal beauftragt, Esperanto zu lernen.
In der Post- und Telegraphenschule in Sofia wurden
zu diesem Zwecke Esperanto- Kurse eingerichtet.

Wie es nicht sein soll.

Im Herbst 1930 wurde in Wien ein internationaler
Genossenschaftskongress abgehalten, Ein hollan-
discher Vertreter schildert seine Eindriicke wie folgt :
wWer zum erstenmal einem solchen Kongress bei-
wohnt, der kann sich des Eindruckes nicht erwehren,
dass eine grosse Unordnung herrscht. Der Saal ist
jmmer nur zur Halfte gefGlit und Delegierte ver-
lassen wiahrend den Diskussionen wiederholt ihre
Platze. Das ist aber verstandlich, Eine z B. in
Englisch gehaltene Rede muss erst ins Deutsche
und Franzosische tibersetzt werden, ehe die Debatte
einsetzen kann,

Auf diesem Kongress liessen die Russen einen
ihrer Delegierten- mongolisch sprechen, um vom
Vorsitzenden nicht verstanden und zur Ordnung
gerufen zu werden.

Im Rericht iber den kunsthistorischen Kongress
in Briissel fand man folgende Bemerkung: .,...Ge-
lehrte Menschen sind nicht immer gute Redner:
Deutsche, Italiener, Portugiesen und Spanier be-
herrschen nicht immer gut die franzésische Sprache,
die als Hauptsprache galt und in diesem babylo-
nischen Wirwarr zurechtzukommen, kostete -wohl

~ nicht wenig Mithe*.

Der Internationale Eisenbahn-
Verband gibt die Kupplungs-
gabel auf.

Alg parlamentarische Handlungen die
antomatische Kupplung in Frankreich zu
einer aktuellen Frage machten, kiindigten
die franzdsischen Eisenbahngesellschaften
an, sie hiitten eine neue Liosung gefunden:
die Kupplungsgabel. Der Sonderansschuss
fiir automatische Kupplung des Internatio-
nalen Risenbahn-Verbandes wurde beauf-
tragt, dieses neue Werkzeug zu priifen.

Ueber die Ansicht dieses Ausschusses
ist im Verhandlungsbericht der Sitzupg
des Verwaltungsausschusses des Inter-
nationalen Eisenbahn-Verbandes vom De-
zember 1930 folgendes zu lesen:

» Verwendung  der Kupplwngsgabel der
franaosischen Nordbahngesellschatt.

Der Sonderausschuss ist der Ansicht,
dass die Kupplungsgabel der franzdsischen
Nordbahngesellachaft die gestellte Frage
nur teilweise und nuar in ganz bestimmten
Fillen 1gst. TUnter - gewissen Betriebs-
bedingungen, wie sie in gewissen Lindern
vorkommen, kann sie neue Gefahren
gchaffen. Hg ist Sache jeder Verwaltung,
die neuen Gefahren abznwigen gegen
diejenigen, die die Kupplungsgabel beheben
kann und zu bestimmen, ob sie die Kupp-
lungsgabel, unter Anpassung derselben
an ihr eigenes Material, allgemein ver-
wenden will oder nicht.*
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Das japanische Schiffahrtsgewerbe

und der Seemannsverband.

ITII. ,
Die Entwicklung des Seemmznsverbandeb

~Auf industriellem Gebiete °1bt es zwei Lager :
gebex-Verband auf ‘der einen und die Arbeitnebmerverbinde
auf der andern Seite. Die Arbeitgeber des Schiffahrtsgewerhes
sind in der japanischen BReeder-Vereinigung und dxe Seeleute
im japanischen Seemannsverband organisiert.

Der erste Schritt zur Bildung der Heeder-Vereinigung wurde
i, J. 1804 mit der Grindung der Liga fiir-das Schiftabris-Ge-
werbe durch die Reeder der Trampschiffahrt getan. Im Laufe
der Entwicklung des Schiffahrisgewerbes machie sich cine
Tendenz zur Konzentration des Kapitals und eine noch stérkere
Tendenz in der Richtung gegenseitiger tarifiicher Abmachun-
gen {iiber die Frachtensitze und Fahrtarife unter den japani-
schen Reedern einerseits und mit auslindischen Reedern
andererseits geltend.

Die = Paket-Dampfschiffahrtsgesellschaft Chosen (Chosen
Yusen-Kabushikikaisha) und die Japanisch-Chinesische Dampt-
schiffahrtsgesellschaft {Nishin Kisen Xabushikikaisha) sind
Trustbildungen der N. Y. K. (Nippon Yusen Kaisha) und der
0. 8. K. (Osaka Chosen Kaisha), um unnotlgen Wetthewerh
auszuschalten. ‘

Im Karteil-Systern kam es zum Abschluss einer Reihe von
Vereinbarungen iber die Frachtsdtze; es wurde eine Frachten-
Liga fir indische Baumwolle gebildet, u. z. von 3 Parteien :

dem japanischen Baumwoll-Industrie-Bund, den Baumwoll-

impaorteuren (Nihon Menka Company und Toyo Menka Com-
pany) und den Dampfischiffahrtsgesellschaften (N. Y. K.,
0: S. K. und P. 0.) zu dem Zwecke, die Konkurrenz aufzu-
heben und zu verhindern, dass andere Konkurrenten in das
Schiffahrtsgeschift eindringen. In der Kiistenschiffahrt wurde
das ,,Pool”-System (Vereinbarung, unter welcher Konkurren-
ten sich in Gewinn, Handel oder Verkehr teilen) angewandt.

Diese Tendenzen des Schiffahrisgewerbes sind in letzter Zeit
-fioch hetont worden durch die Verschmelzung verschiedener

Schiffahrtsinteressen unter einigen kapitalistischen Magnaten,

deren . Vertreter die Mitsubishi-, Mitsui-, Yasuda- und Sumi-
tomo-Konzerne ' sind. Das Ueberhandnehmen der- Trusts und

:Interessengemeinschaften ist zweifelsohne die natiirliche Folge

der hdchsten Entwicklung der kapitalistischen Gesellschafts-
ordnung, - in. welcher die  Rationalisierung in vollstem Masse

-zugunsten der Reeder durchgefithrt werden kann.

.. -Obwohl, wie bereits hemerkt, die Reeder im Jahre 1894 eine
Liga griindeten, schuf die heutige Reeder-Vereinigung ihre
‘Arbeiter-Abteilung  eigentlich deshalb, um den sich aus der
-Maritimen Internationalen Arheitskonferenz vom Jahre 1920 in
“Génua: sieh ergebenden unmiitelbaren BedOrfnissen fur das
Schiffahrisgewerbe Rechnung iragen zu kénnen. Diese Orga-
nisation umfasste zum ersten Mal fast alle grossen (wie die
N. Y. K. und die 0. 8. K.) und kleinen Seeschiffahrtsgesell-
schaften. Im Jahre 1929 zéhlte die Vereinigung eine Mitglieder-
zahl von 151 Reedern, d..s. 45% aller Reeder, deren Schiffe
’msgesamt 3190 000 BRT = 90% des Gesamttonnengehaltes von
Japan, fassten. Es gibt auch noch andere selbstiéndige Reeder-
Vereinigungen, wie, die Kobe-Reeder-Vereinigung, die Liga der
Reeder von Hakodate u. a. m.

Die. Reeder-Vereinigung wurde zu dem Zwecke geschaffen,
Arbeiterfragen, die sich durch die Organisierung der Seeleute
‘ergeben, zu behandeln. Sie beschiiftigte sich mit anfgelegten
‘Schiffen, Vorschriften iber die Begrenzung der Fracht, mit
‘dem Ploblem der alten Schiffe, mit der Vereinbarung tiber
‘den Mindestlohn ete. - Ohne Zwelfel ist sie, der Baumwoll-
Industrie-Bund méglicherweise ausgenommen, die am besten
‘organisierte Arbeltgeber—Verelmgung Japans. Sie hat einen

| tiehtigen, hoch bezahlien Sekretdr und verschiedene Abteilun-
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der Arbeit-

gen; ihre Binrichtung ist so, dass ebwa auftauchende Albelter
probleme wirksam beha,ndelt werden konnen.

Dieser Arbeitgeber-Organisation ..steht zur Vertretung der
Arbeiterinteressen der japanische Seemanns-Verband gegen-
iiber, der seinerseits die bestorganisierte Gewerkschaft Japans
und wahrscheinlich die wirksamste im ganzen Orient ist.

Ich komme nun zu dem bitteren- Kampfe der Seeleute und
ihres Verbandes zur Erringung ihrer heutigen Lage zu spre-
chen, die, obgleich nicht befriedigend, doch durch den Sieg
im Kampfe mit der japanischen Reedel-Velemlgung Aiir die
Anerkennung des Rechtes auf Tarifvertrige eine wesentliche
Veérbesserung erfahren hat. Mit diesem Kampfe sind die Namen
zweier unserer Flihrer untrennbar verbunden : Hamada, dér
bewundernswerte ‘Arbeit getan, und Narasaki, der in giitiger
Weise seine Unterstiitzung -verliehen hat; sie beide sind der
Stolz unseres Seemannsverbandes. Gleichzeitig schulde ich der
grossen Zahl unbekannter Seeleute, die zur Erleichterung der
Arbeit der Fithrer mit ihnen zusammengearbeitet und so den
Erfolg erhéht haben ein. Wort aufrmhtlgen Dankes.

In dem auf die Meji-Restauration folgenden Jahrzehnt waren -
die Seeleute zum grossen Teil entweder die erwerbslos gewor-
denen Beamten der ehemaligen Lehnsherren oder ungelernte
Arbeiter die nicht als Seeleute ausgebildet waren und auch keine
Erfahrungen in diesemn Berufe hatten. Aus diesem Grunde
stiess die *Schiffahrt bei ihrer Verwandlung in ein hochent-
wickeltes, kapitalistisches Gewerbe auf ungeheure Schwierig-
keiten, Um dieser Schwierigkeiten Herr zu werden wurde eine
grosse Anzahl ausléndischer Kapitine und Offiziere auf japa-
nischen Schiffen angestellt. Diese . auslindischen Offiziere
hielten sich aber nur an die Navigations-Vertrige, die sie zZu
erfiillen hatten, und kiimmerten sich nicht um das Wohl und
Wehe der ihnen unterstehenden Seeleute. Die Seeleute selber
hatten noch nicht erkannt, welche Aenderungen sich im ganzen
Anheuerungssvstem vollzogen hatten und demzufolge waren
sie ausserstande, das kapitalistische System das zu jener Zeit
nichts anderes als die Ausheutung einer noch mit feudalen
Gedanken durchsetzten Arbeiterklasse bedeutete, zu verstehen
oder gar zu bekdmpfen. Die Arbeitshedingungen der Seeleuts
in jener Zeit liessen nur mit den Hungerlohnen der Landirans-
portarbeiter einen Vergleich zu, Infolge der Ueberwachung der
Schiffe durch auslindische Kapiténe verloren die japanischen
Seeleute alle Freude an ihrer Arbeit und durch Trank und
Spiel suchten sie Ablenkung von den traurigen Verhaltmssen
unter denen sie arbejten mussten.

Um diese Misstinde zu behehen, richtete die Regierung im
Jahre 1876 die Marine-Schule ein, gab eine Verordnung iiber
die Zulassung der Marineoffiziere und im Jahre 1879 eine
solche tber die Beschiftigung von Seeleuten und Heizern
heraus. Diese neuen Massnahmen der Regierung beschrinkten
sich aber bei ihrer Anwendung fast ausschliesslich auf die
Ausbildung von Marineoffizieren und berithrten kaum das
Seemannsleben. Daraufhin versuchte der Kollege Ito mit 50
anderen Kameraden, das erste japanische Seemannsheim nach
dem Muster der Heime in Europa zu griinden, um den Seeleu-
ten zu helfen und ihre Lage hesser zu gestalten Der Plan war
durch und durch philantropischer Natur, durch ihn wurde
aber das  Fundament zur Japanischen Seemanns-Unterstiit-
zungs-Vereinigung 'gelegt deren Ergffnung im August 1890
stattfand.

In den folgenden 10 Jahren erstrebte die Vereinigung fol-
gende Ziele : Verbesserung der Arbeitsbedingungen .der See-
leute, Hand in Hand mit einer Besserung ihrer Fiihrung;
Grundung einer Schule fiir Marineoffiziere; Arbeitsbeschaffung
fiir neue Seeleute und Anerkennung der Verdlenste erfahrener
Seeleute; Mitwirkung bei der Unterstiitzung der Seemanns-
familien, Einrichtung von Krankenhiunsern und Heimen fiir
Seeleute, Anspornung zu. Ersparnissen aus ihrem Arbeitsein-
kommen, Schaffung von Arbeitsvermittiungsstellen fiir Seeleute
und schhesshch d1e Ausbildung der letzteren zu militérischen
Zwecken. Aus diesem Programm kann man die bewunderng-




werten Leistungen der Vereinigung ermessen; auch ihr Einfluss
auf das Wohlergehen der Seeleute kann nicht in Abrede ge-
stellt werden.

~Trotz des i. J. 1876 von der Regwruncr herausgegebenen
HErlasses, in dem den Japanern das Recht zugesprochen wurde,
als Marineoffiziere beschiftight zu werden, nahm die Zahl der
Japanischen Marineoffiziere nicht zu. 1885 gab es unter 215
Oftfizieren nur 55 japanische mit Patent. Dieser Umstand war
hauptsdchlich darauf zurdckzufithren, dass sich die ausldndi-
schen See-Versicherungs-Gesellschatien weigerten, japanische,
von japanischen Offizieren befehligte Schiffe zu versichern, Die
japanischen Marineoffiziere waren tiber eine derartige Unfer-
scheidung dermassen aufgebracht, dass sie im Dezember 1891
zur Bildung der Marine-Vereinigung schritten. Diese Vereini-
gung forderte das Wissen - der Mitglieder in Seeschiffahrts-
angelegenheiten und gab zu diesem Zwecke eine Monatszeil-
schrift heraus.

Im Jahre 1894 legte die Liga fur das Schiffahrts-Gewerbe
den Hochstlohn der Marmeoffmer fest. Als Protest dagegen
beschlossen die hoéheren Marineoffiziere, im Jahre 1896 einen
Seemanns-Klubh zu grinden, dessen Hauptziel die Erhaltung
und Verhesserung der Arbeitshedingungen der Schiffsleute
sein sollte.. Obgleich sich bei seiner Aufrichtung herausstellte,
dass er in erster Linie die Erweiterung der technischen Kennt-
nisse in der Seeschiffahrt und die Verhbesserung und Unter-
stiitzung seiner Mitglieder hezweckte, kann doch gesagt
werden, dass  die durch . ihn geschaffene Bewegung die
Einleitung zu einer Uebergangsperiode war, die zu einer
eigentlichen Gewerkschaftshewegung fithren musste. In der
ersten Zeit war der = Mitgliederbestand  des Klubs recht
klein, aber das gemeinsame . Vorgehen der Mitglieder des See-
manns-Klubs in der Periode des wirtschaftlichen Niedergangs
nach dem Russisch-Japanischen Kriege brachte die Vorteile der
gemeinschaftlichen Aktion:. zutage und veranlasste eine grosse
Anzahl Offiziere, dem Klub beizutreten. Wegen des im Klub
vereinigten Personals musste er.sich aber mit der Zeit seiner
Natur nach #&ndern. Frither oder spiter wurden die héheren
Offiziere Beamte der Reeder, Aufseher oder Kapitine und
schieden aus der Seemannsklasse aus. Allméhlich wurde die
Politik des Klubs. kongservativ und bald diente er in der Haupi-
sache nur noch zur Ausbreitung der technischen Kenntnisse;
or wurde eigentlich zu einem beratenden Organ der Regierung
und der Schiffahrtsinteressen.

Im Maérz 1910 dnderte er seine Satzungen und.nannte sich
von da ab : Marineoffiziers-Vereinigung. Wieder legte er als
seinen ersten Grundsatz fest die Wahrung der Interessen seiner
Mitglieder materiell sowohl als moralisch und in zweiter Linie
die Forderung und Erweiterung der technischen Kenntnisse.
Bis zur Genueser Internationalen Maritimen Arbeitskonferenz
vom Jahre 4920 war sein Wahlspruch : ,,Wir Marineoffiziere,
weder Kapitalisten noch Arbeiter, arbeiten auf See wie ein
Granzes” . Dieser Spruch zeigte, welche Politik die Vereinigung,
die aber auch nicht den geringsten Anflug von Klassenbewusst-
sein besass, verfolgte.

Stark ermutigt durch das erfolgreiche Beispiel des geschlos-
senen Vargehens der Marineoffiziers-Vereinigung, die wihrend
des Russisch-Japanischen Krieges eine Heueraufbesserung-
durchzusetzen vermochte, machten Hamada und seine Kollegen
im Jahre 1906 den Versuch, eine Vereinigung ins Leben zu
rufen zu dem Zwecke, einmal die Gewohnheiten der Seeleule
und dann auch deren Arbeitshedingungen an Bord auf einen
hoheren Stand zu hringen.

Hierzumuss ich bemerken, dass diese e1n21g und allein von
den Arbeifern ausgegangene Bewegung beweist, dass die Ge-

werkschaftshewegung die natiirliche Folge unserer heutigen:

kapitalistischen Gesellschaftsordnung ist. Alle menschlichen
‘Wesen, gleichglillig, zu welcher Klasse sie gehoren, ob gebildet
oder ungebildet, kénnen keine hohere ocer wertvollere Einge-
hung haben als diese schépferische Erkenntnis, zu der sie
durch eigene und wirkliche Erfahrung gelangt sind. Weder
Hamada noch seine Kollegen hatten Gelegenheit, mit der Ge-
werkschafts- oder sozialistischen  Bewegung im Westen in
Berithrung zu kommen oder davon etwas zn hoéren. Es war
nur seine eigene Erfahrung auf dem Gebiete der Ausbeutung
des Arheiters unter dem kapitalistischen System, die ihn zu
der Brkenntnis brachte, wie wichtig es ist, dass durch gemein-

gung viel deutlicher als mancher,

sames Vorgehen die Lebenslage seiner Kameraden, die ausser-
stande waren, gegen die kapitalistischen Organisatoren einzeln
anzukimpfen, verbessert wird. Als Menschen haben wir alle-
das Recht, zu leben, das Recht der freien Willenshildung, das
Recht auf Arbeit, das Recht auf Mindestléhne, auf 'Wissen und
Bildung u. a. m. Im heutigen modernen Staate aber kann nie-
mand weder seinen Willen wirksam zum Ausdruck bringen.
noch seine ,,natiirlichen“ Rechte erlangen ohne ein gemein-
sames Vorgehen in einer Gruppe. Dies ist die erste Vorbedin-
gung zur Gewerkschaftshewegung.

Hamada erkannte die Wichtigkeit der Gewerkschaftshewe-
der mit ihr nur durch
Nacheiferung der Gewerkschaftshewegung des Westens ver-
traut wurde. Mit unberechenbarer Geduld und Ausdauer hei
dem Versuche, eine gemeinsame Bewegung ins Leben zu rufen,
gelang es den Fithrern endlich, fiir die Seeleute den ersten und
historisch gewordenen Streik vom Jahre 1912 zu proklamieren.

Bis dahin waren die Arbeitshedingungen der Seeleute auf
den Dampfern der grossen Schiffahrtsgesellschaften, auch der
N. Y. K, besonders aber in der Trampschiffahri, die denkbar
schlechtesten. 1911 verlangte die Seemanns-Vereinigung von.
der N. Y. K. eine Heueraufbesserung; als bekannt wurde, unter
welch  erbérmlichen Bedingungen die Seeleute arbeiten
mussten, rief dies zu jener Zeit sogar eine allgemeine Empo-
rung hervor Durch den ersten, von der Seemanns-Vereinigung
im April 1912 gefuhrten Streik — damals hatten die Seeleute
auf etwa 20 Schiffen im Hafen von Yokohama die Arbeit nie-
dergelegt —-, wurde. eine Lohnerhéhung von 10 Prozent er-
kidmpft. Die 0. 8. K. wurde damals gezwungen dieselbe Lohn-
erhbhung zu bewilligen wie-die N. Y. K,

Der erste Versuch, zu einer kollektiven Vereinbarung zu ge-
langen, war also von Erfolg gekrént, obgleich die Gewerk-
schaftshewegung damals vor grossen Hindernissen stand, die
nichf nur in der Unterdriickung und Opposition vonseiten der
Arbeitgeber, sondern auch darin bestanden, dass es an der
inneren Solidaritit unter den Seeleuten und am Klassenbe-
wusstsein fehlte.

Hand in Hand mit der Entwicklung der Seema.nnsgewerk—
schaftsbewegung ging die Bewegung der Industriearbeiter, die
sich durch die Schaffung einer Organisation im Jahre 1912
durch den Genossen Bunji Suzuki zu einer festen Form ver-
dichtete. Um der ganzen Gewerkschaftsbewgeung mehr Stoss-
kraft zu verleihen, arbeiteten Hamada und Suzuki zusammern, .
mit dem Resultat, dass schliesslich die Seemanns-Vereinigung
dem Ywwaikai (Gewerkschaftsverband) einverleibt wurde. Ha-
mada wurde Leiter der Seemannsabieilung dieses allgemeinen
Verbandes und verrichtete durch Propagierung des gewerks,
schaftlichen Gedankens unter den Schiffsmannschaften wert-
volle Arbeit..

Bald nach Aushruch des Weltkrieges erfuhren die Lohn- und
Arbeitshedingungen der Seeleute eine wesentliche Verbesse-
rung. So gab die N. Y. K. eine ,,Kriegs-Notverordnung -iiber
Beihilfen an Hinterbliebene der Seeleute” und eine ,,Kriegs-
Notverordnung iber Navigations-Zulagen” theraus. Diesem
Beispiel folgte die O. 8. K. und nachdem die Schiffahrt wih-
rend des Krieges einen grossen Aufschwung genommen hatie,
erhdhten die Trampschiffahrtsgesellschaften die Seemanns-
heuern um das Vierfache des Vorkriegsstandes, die Kriegszula-
gen inbegriffen. Die Seeleuté zogen  deshalb vor, sich auf
Ozeandampfern anheuern zu lassen, sodass ihre Zahl auf den-
Kiistendampiern ganz betrichtlich abnahm. Der Mangel an
Arbeitskridften in der Kistenschiffahrt machte eine Lohner-
héhung notwendig und es waren die Heizer, welche Demon-
strationen einleiteten, um der Reeder-Vereinigung eine Lohn-
steigerung von 60% abzuzwingen. Diese Versuche wareri aber
wegen mangelnder Solidaritit der Seeleute zum Scheitern ver-
urteilt utnd die Lohnforderung wurde abgewiesen. Dessen-
ungeachtet kam Hamada, der Leiter der Seemannsabteilung des
Gewelkscﬁla.ftverba,ndes nach Kobe und versuchte, dort zur
Verwirklichung der Forderung eine Einheitsiront der Seeleute
aufzurichten. Er hatte damit einen solchen Erfolg, dass  die
Reeder in eine Heueraufbesserung von ca.-40 Prozent einwilli-
gen mussten, um dem angedrohten Streik der Seeleute aus dem
Wege AL gehen Im Jahre 1919 kam es wegen weiterer Lohnfor-
derungen zu verschledenen anderen Konflikten.

{Foriselzung folgi}).
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Europaische Konferenz fur Stra‘ssenverkehr

in Genf, Marz 1931.

Nachstehend bringen wir einen - ausfithrlichen Bericht iiber vor-
genannte Konferenz. Wir danken auch an dieser Stelle der 1. T. F.-
Delegation, insbesondere aber sprechen wir dem Kollegen A. Forstner-
Wien als Leiter dieser Delegation und der Arbeitnehmer-Vertretung

. iiberhaupt unsern herzlichsten Dank . aus fiir seine #usserst wertvolle
Arbeit und sein energisches Vorgehen auf dieser Konferenz.

Montag, den. 16. Mau 1931 trat in
Genf die Europidische Konferenz fiir
Strassenverkehr und Transit im Hause
des Valkerbundes zusammen. Insgesamt
waren 26 europdische . Staaten, und
zwar @ Deutschland, QOesterreich, Belgien,
Danemark, Danzig, Spanien, Frankreich,
jrosshritannien, Griechenland, Ungarn,
Irland, . ltalien, Lettland, Litauen,
Luxemburg, Monako, Holland, Po-
len, . Portugal,r Ruménien, Schwederr,
Schweiz, Tschechoslowakei, Tlrkei, Ju-
.goslawien und das Saargebiet vertreten.
Ferner waren vertreten das vom Volker-
bund eingesetzte permanente Komitee
fiir Strassenverkehr und - Transit, die
-Internationale Touristische Allianz, die
-Internationale Assoziation der Automo-
-bilklubs,- die - Internationale Handels-
kammer, die Internationale -Transportar-

-beiter-K'éderation, die- Foderation- christ- .

-licher ‘Fabrik- und  Transportarbeiter,
idie . Féderation fiir kommerziellen Auto-
‘mobiltransport und die Internationale
“Allianz der Vereinigungen der Stidte-
-und- Lokalverwaltungen. Die Kameraden
Forstner (Oesterreich) und Sormant
-(Holland) - vertraten die L.T.F., die Ka-~
-meraden Reitz (Deutschland) und Le-
‘maire. (Belgien) waren von den Regie-
-rungen ihrer. Lander als Sachverstindige
-den . Regierungsdelegierten beigeordnet
~worden. Insgesamt waren 111 Delegierte
-anwesend. - Abstimmungsherechtigt wa-
-ren jedoch hloss von jedem Lande ein
Vertreter der Regierungen; die Vertreter
Jfinternationaler Korperschafien  hatten
nur des Mitbheratungsrecht.:
Die Tagesordnung umfasste folgendo
‘Punkte :

1. Transport mlttels
gewerbmaéssigen
kraftwagen,
taxi).

II. Strassen-,

tafeln. .

+ III. Wirkung des Tnptychon-Systems

Iv. Besteuerung der a.usl&ndlsohen

Privatkraftfahrzeuge.

Kraftwagen des
Betriebes -
Autobusse und Auto-

| Signal- |

Zum Prisidenten Wurde der Veltletel

ides Deutschen Reiches, Gesandter a. D.

‘Paul Eokiaradt gewahlt Sodann wur- -
jede .der.auf.der Tagesordnuno :
eine- Kom-

~de flr
stehenden ' Angelegenheiten -
"mission gewidhlt. .Die Vertreter der Ar-
v belterschaft entschieden . sich fiir .jene
-Kommissionen, denen. die Vorberatung
der -erstén  zwei Tagesmdnungspunkte
oblagen.

Imi Aufhage der Arbelterdelegatlon
versuchte Kamerad Forstner eine Erwei-
-terung - der Tagesordnung zu erwirken,

;um Gelegenheit zu bekommen, die Be-r
-schliisse ‘der Berliner Febmarl;agung des-

Internationalen Kr&ftfalln'elhenates der
ILT.F: iiber dis: ‘Abénderung bzw. Er-
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(Last- -

und Warnungs-

‘Interessen : der

génzung - des zwischenstaatiichen. Ab-
xommens vom 24. April 1926 zur De-
batte zu stellen. Dieses Verlangen wurde
jedoch- mit eer Begrindung .abgewiesen,
dass sowohl die ‘Lagesordnung als auch
die auf der Konferenz zu behandelnden
Gegenstinde zwischen den Hegierungen
und- der permanenten Kommission cdes
Volkerbundes im  Verhandlungswege
festgesetzt worden sind und daher eine
Abinderung oder Erginzung der Tages-
ordnung nur mit Zustimmung der Re-
gierungen moglich sei, dis nicht nner-
halb weniger lage erlangt werden kann.
(Anmerkung : Kinige Tage spiter fand
die Arbeiterdelegation Gelggenheit, die
zur Tagesordnung gehorigen Angelegen-
heiten der Berliner Beschliisse des Inter-
nationalen - Kraftfahrerbeirates in. der
Kommission fiir das Signalwesen mit
dem Erfolg zur Sprache zu bringen, dass
den Forderungen grundsiizlich . zuge-
stimmt wurde.)

Zum I. Punkt der Tagesordnung
(Transport mittels Kraftwagen des’ ge-

-werblichen Betriebes) lag der Konferenz

der - Entwurf eines zwischenstaatlichen
AbRommens  vor, wonach Last- uand
Personenkraitwagen der gewerblichen
Betriebe die - BErlaubnis erhalten sollen,
iiber -die - Grenzen ihres Heimatlandes
hinaus in das Gebiet eines anderen

- Staates fahren zu diirfen, um Waren zu-
~zustellen oder abzuholen oder Personen

(eventuell bei Autohusrundfahrten) durch
andere Léinder -zu flihren. Die in  Be-
tracht kommenden Staaten sollen dem-
nach Unternehmungen unter den glei-
chen Voraussetzungen Konzessionen er-
teilen,
gleichen Art des eigenen Landes. Die
offizielle Dauer des Aufenthaltes: eines
solchen Wagens im fremden Lande-soll
von. den Zollbehdrden nach der Entfer-
nung bestimmt. werden, die innerhalb

des fremden Landés durchfahren wird -

mit der Massgabe, dass fiir je 50 km
‘Wegstrecke eine Zeit von 24 Stunden
gerechnet wird. Das Fahrzeug darf aber
im fremden Lande keine Fahrgiste und

‘Waren zur Beférderung im selben Lan-.

de aufnehmen. Populér ausgedriickt, war
beabsichtigt. gewesen, den Kraftwagen
zu -einem- internationalen Verkehrsmittel
zu gestalten . und  von allen jenen Be-

schrinkungen zu befreien, die staatliche -

Engherzigkeit der Entfaltung des Kraft-
fahrbetriebes entgegenstellt.  Die Ar-
beitervertreter griffen wiederholt -in
die Debatte ein, um hei Fragen,  die'die
Berufsfahrer  betreffen,
ihre- Stellungnahme  zu kennzeichnen.
Nach eineinhalbwdchentlicher Beratung
trat klar zu Tage, dass die auseinander-
strebenden . Meinungen der Reglel ungs-
vertreter uniiberbriickbar. .

wie den Unternehmungen der.

waren. . Am .

26. Mirz beantragte ein Regierungsver-
treter (offenbar im Einvernehmen mit

‘allen anderen) eine Resolution, die in

dem Antrage gipfelte, die Beratung iiber

"den in Verhandlung stehenden Gegen-
~stand  abzubrechen

und der Plenar-
sitzung der Konferenz den Vorschlag zu
unterbreiten, diese Sache einstweilen zu-
riickzustellen, neuerdings mit den Re-
gierungen in Verhandlung zu treten und
die Prifung fortzusetzen, bis es gelingt,
derartige Abmachungen zustande zu
bringen, die- Aussicht haben, von der
nichsten Konferenz angenommen zu wer-
den. Diese Resolution fand elnstlmmlgL
Annahme.

- Kamerad Forsiner gab im Namen der
Arbheitervertreter die Krklirung ab, dass
die = Arbeiterdelegierten den Arbeiten
dieser Kommission grosses Interesse ent-
gegengebracht und emsig mit dazu bei-
getragen haben, wm die vorgeschlagene
Konvention, mit deren grundsitzlichem.
Inhalt  sie einverstanden sind, zustande:
zu bringen, weil es sich in diesem Falle
um Dinge handelt, die als Existenzfra-
gen der im Kraftfahrwesen beschiftig-
ten Personen erscheinen. Die Arbeiter-

" delegierten bhedauern, dass das Ueberein-

kommen nicht zustande kam und die
Berufskraftwagenlenker werden ent-
tdiuscht die Mitteilung iiber das Schei-
tern der Verhandlungen zur Kenntnis
nehmen. Wir geben der Hoffnung Aus-
druck, dass die Entwicklung nicht einen
Weg einschliagt, der fiir den Abschluss
eines derartigen Uebereinkommens noch
ungtinstiger ist als dies im gegenwirti-
gen Zeitpunkt der Fall ist. Wir erwar-
ten, dass die Bemtithungen fortgesetzt.
werden und hoffen, dass eine Konven-
tion zustande kommt, die dem Kraftwa-
genverkehr alle Grenzen offnet..

Dia zum 2. Punkt der Tagesordnung
(Strassen-, Signal- und Warnungstafeln)
eingesetzte Kommission erledigte ihre
Aufgabe - vollkommen. Auch in dieser
Sache lag der Entwurf eines zwischen- .
staatlichen Abkommens vor, demzufolge:
die Aufstellung von gleichen- Signal-
und Warnungstafeln in allen Verirags-
staaten beabsichtigt ist. Die Tafeln sol-
len gleich in der Form, in der Farbe, im
Inhalt und der Zweckbestimmunyg -sein..
Derzeit wird der internationale Automo-
bilverkehr sehr erschwert, weil nicht.
nur jeder Staat auf diesem Gebiete
macht, was ihm geeignet erscheint, son-
dern sogar Kkleinere Gebietskmperschaf-
ten in jedem Staat, wie Bezirke und Ge-
meinden, . treffen eigene Anordnungen,
sodass Fa}nel, die aus nebenbei liegen-
den . Gebieten kommen, sich nicht mehr‘-
zurechtfinden konnen. Trotzdem die
Differenzen ziemlich gross waren, kam
es zu einer Uebereinstimmung. Die Be-
schliisse sind nicht bloss fiir die Zukunft
des Kraftwagenverkehrs von grasster
Bedeutung, sondern ebenso auch fu1 die-
Sicherheit des Verkehrs.

.- Die Kommission fasste den Beschluss.,
der: Plenarsitzung der Konferenz nach-~-
stehende Antrdge zu unterbreiten.

(Fortsetzung folg[ ).






