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Ist Lohnkiirzung notwendig?

Der K;piiallsmus hat die Welt n.'o'ch

nie in eine so umfangreiche und tlefe.v"
Arbeiterklasse an dem stets grisser wer-

Depressuon gestiirzt als diejenige, in der
wir heute leben. Ein Erwerbslosenheer,
das fir die ganze Welt auf Millionen ge-

schitzt wird, dabei diejenigen nicht it- -
gezihlt, die arbeiten mochten, ohne zu.

den Erwerbslosen gerechnet zu werden,
ist ein grausamer Beweis der Ohnmacht
des, kapitalistischen Produktionssystems,
Arbem und Brot zw' verschaffen, ist aber
auch: gleichzeitig ein Beweis fiir seine
Unhaltbarkeit, weil keine Gesellschafts-
ozduung ungestra,ft fortbestehen kann,
wenn ein grosser Teil ihrer Arbeitskrifte
Armut und Hunger preisgegeben gind.
Upd dies alles wihrend deren Produktiv-
krifte mehr denn je geeignet sind, die
~ Bediirtnisse - zu 'befriedigen. Unter dem
passiven Druck dieses Erwerbslosenheeres
wird - der - Liebensstandard der Arbeiter-
klasse, einesteils durch Lohnkiirzungen,
andernteils weil das Einkommen der Fa-
milie .infolge  Arbeitslosigkeit eines oder
mehrerer Familienmitglieder betréchtlich
einschrompft, - mehr und mehr herabge-
driickt. ' ‘

Wle wahnsinnig unsele heutigen Zu-

sténde sind, wird man erst recht gewahr, -

wenn, man ‘bedenkt dass ihre Ursache in

dem Uebel liegt, das man nach kapitali- -

stischen Begriffen als Warentiberschuss
bezeichnet. s ist die ungeheure Aus-
dehnung der Produktionskriifte, welche
der Kapitalismus gleich einem Hexen-

meister hervorgerufen und welche er auf”

seinem Gewissen hat. Eine neue Spuk-
gestalt, die Rationalisierung, ging um und
vervollkommnete in nur wenigen Jahren
den ganzen Produktionsapparat in wunder-
bar vollkommener Weise. Wihrend dieses
inte'nsiv;en Prozesses wurde die Arbeits-
kraft in einem nie gekannten Umfange
ausgeschaltet. Der industriellen Reserve-
armee warden bestindig neue abgedankte
Truppen zugefiihrt, wihrend auf allen
tkonomischen Fronten der Kampf um im-
mer hohere Gewinne so heftig wie nie
zuvor wiitete. Das kapltahstlsche Mon-
strum erwies sich in seiner Proﬁtgler als
unersat,tlmh

Bis im Spitjahr 1929 in ‘Aufsehen er-
regender Weisedie schwerste aller Krisen
ausbrach. Seitdem, so heisst es, ist es mit
dem kapitalistischen Paradies hoher Ge-
winne aus. Dies wird wenigstens iiberall
und - so oft b auptet dass es zu emer

nsinnig dnes wiederum 1st
wenn man - sich’ vergegen-
~darch die grenzenlos ver-

gr tsserte
entstandeneUeber roduktion anWaren eine
im Vergleich

kra der Massen geschaﬂ’en wurde. Letz-

duoktivkrifte unddie dadirch

viel zu geringe Kanf-

teres ist den zu n1edr1gen Lohnen Zuzu-
schreiben, ‘durch welche der Anteil der

denden Gesamteinkommen als solchem
verhéltnismissig- fortwihrend geringer
wurde. Dagegen wurde der bestindig an-

wachgende Teil des Gesamteinkommens,

welcher durch Kapitalgewinne verschlun-
gen wuarde, in stets grosserem Masse zur
Kapitalansammlung verwendet, bis aus
diesem Missverhiltnis  eine neune Kuse
geboren wurde.

‘Die” hochste kapitalistische Waeisheit
ist nun, riicksichtslos. Lohnkitrzungen
durchznfiihren, Ks ist aber auch eine so
einfache Rechenaufgabe! Die Preise sind

ja durch den Warentiberschuss zuriick-
gegangen, folglich mugs billiger produziert

werden. In der kapitalistischen Kosten-

rechnung werden die jahrlichen Ausgaben

wegen des vorhandenen toten Kapitalsin
kennzeichnender Weise als fixe Kosten
aufgefithrt. Daran kann also. nicht ge-
riittelt werden, Dagegen ist am lebenden
Inventar durch Herabdriickung der Lohn-
unkosten immer noch etwas einzusparen,
wenn sich die Arbeitsiosen an den Fabrik-
toren driingen. Es ist der nach der festen
Meinung notwendige Anteil am schlechten

- Geschiiftsgang, der dem Proletariat dufge-

zwungen wird, nachdem der Kapitalist jetzt
Verluste erleidet nnd sich deshalb veran-
Jagst sieht, zur Liohnkiirzang zu schreiten.

. Eis mag- wahr sein, dags hie und da theore- -

tisch die Unzweckmissigkeit der Lohn-
kiirzung als Mittel, um auns der Sackgasse
herauszukommen, nachgewiesen wird;
dabei wird aber das Vorhandensein der
Betriebsverluste nicht in Zweifel gezogen.

Notwendig wiire eine zaverlissige amt-
liche Statistik tiber die wirklichen Be-
triebsergebnisse. Doch diese diirfte unter

- dem Kapitalismus wohl immer zu den

frommen Wiinschen gehdren. Es gibt amt-
liche Korperschaften, welche die erforder-

‘Hchen Angaben, iiber die sie vertiigen,

verdffentlichen konnten; es ergibe sich
aber dann kein wahrheitsgetreues Bild.

Es ist ja immer fir fiskalische Zwecke,
dass die betreffenden Korperschaften iiber
solche Angaben verfiigen konnen, und
deshalb sind berechtigte Griinde dafiir
vorhanden, deren Richtigkeit zu bezwei-
feln. Wir wiirden uns aber vorliufig, aus

Mangel an etwas Besserem, mit diesen .

Zahlen, wie sie die durch Ansserst sach-
verstindige Krifte beratene und aufge-
klirte Betriebsleitung fir diesen, ihnen

" unsympathischen Zweck zusammenzustel-

len verstanden hat, zufrieden geben, wiire

es nicht, dass sie bestindig streng geheim.
' »gehalten werden.

Eine dieser amtlichen Kbrpelschaften,h
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die. diesenunsern Traum verwirklichen
konnten, ist .z B. The United States De-
partment of Commerce, welche iiber. alle
Dividenden- und Zinszahlungen der Aktien-

gesellschaften Aufzeichnungen macht. Un-

sere amerikanische Wochenzeitung Labor,

Organ der Associated Recognized Standard
Railroad Labor Organizations (Eisenbahner-

- Foderatjon), war in detr gliicklichen Lage,

sich von genannter Einrichtung Zahlen-
material {iber industrielle Unternehmen,

Strassenbahnen, Dampfbahnen und ver-

schiedene andere Gewerbezweige zu’ be-
beschaffen. Nachstehend seien die von ge-

- nannter Zeitung veroffentlichen Zahlen

wiedergegeben :

,Fiir das Jahr 1928, das beinahe den
Gipfel der Coolidge economy (von Priisident
Coolidge vorgeschriebene Massnahmen zur
Hochhaltung der Wirtschaft) erreichen
sollte, zahlte diese Gruppe von Aktien-
gesellschaften an Zinsen und Dividenden
$ 6028 184 000 aus.

Im Jahre 1929 wurden die ,Lohne“
des Kapitals auf iber ¢ 1500000000
hinanfgeschranbt und sie erreichten die un-
geheure Gesamtsumme von § 7 588 248 000.

Dann kam der grosse Krach: Millionen -
von Arbeitern auf der Strasse umherir-
rend und Millionen van Farmern Bankrott.

Man sollte annehmen, dass die ,Lohne“
des Kapitals gefallen wiren; das geschah

aber nicht, Staft dessen stiegen sie. In
den hinter uns liegenden letzten 12 Mo-
naten wurde an Zinsen und Dividenden
$ 8 200 554 000 ausgeschiittet.

Im Jahre 1930, das Jahr der grossen
Depression, betrugen die Kapitals-, Lohne*
$ 2172000 000 mehr als in dem gunstlgen
J ahre 19928.« ‘

Diese. Zahlen scheinen ung so vielsagend
zu sein, dass wir ihnen nichts mehr hin-
zufiigen ‘branchen Dass die Redaktion
der Labor jedoch glaubt, durch ihre Ver-
offentlichung die feste Meinung fiber das
Vorhandensein der Betriebsverluste ins
Wanken . zu bringen, nehmen wir keines
wegs an, 50 wenig als wir dies von un-
serer, nach derjenigen der Labor erfolgten
Veréffentlichung glanben.

Was wir aber davon erwarten, was
ibrigens auch bei unsern Freunden in
der Redaktion der Labor der Fall gewesen
sein mag, ist, dass wir damit in unseren
eigenen Reihen die Ueberzeugung ver-
stirken werden, dass Lohnherabsetzung,
abgesehen von der Frage, ob sie wiin-
schengwert “ist, keineswegs zu den zwin-
genden Notwendigkeiten unserer hentigen
Zeit gehort. Zwingende Notwendigkeit ist
dagegen viel eher, dass die Arbeitsgele-
genheit durch Albeltszeltkmzung unter
Beibehaltung des vollen Liohnes verbessert
und die Kaufkraft der Masse erhoht wird,
damit endlich einmal den unmenschlichsten
aller sozialen Vexhaltnisse, diesem Wahn-
sinp, dass Millionen bei éinem Ueberfluss
an Waren ve,lkummem, ein Ende ge-
macht wird. .




Eugéne Guérard .

Ein Elsenbahnerveteran der .T.F,
dahingegangen.

Um in der Greschichte der I.T.F. den
Namen Rugéne Guérard wiederznfinden,
muss man in die ersten Anfinge der inter-
nationalen Eigenbahnerbewegung zuriick-
geheh. Er wohnte im Jahre 1893 dem
ersten internationalen Kongress der Kisen-
bahner Europas als Vertreter Frankreichs
und als Mitglied des Kongressbiiros bei,
und er gehirte zn denjenigen, welche
Stoff und Anregung zu den Debatten lie-
ferten. Der Organismus, welcher nach
diesem Kongresse gebildet werden sollte,
nahm die von Guérard vorgeschlagene
Form an. Jnd wieder ist es Guérard ge-
wesen, welcher den 2. Kongress im Jahre
1894 zu Paris abgehalten, ertffnete, wel-
cher als Generalsekretir den Bericht der
Internationalen Kommission zum Studium
der Interessen der Arbeiter bei der Kisen-
bahn tiber die Jahre 1894 und 1895 unter-
zeichnete, unter dessen Vorsitz die Vertreter
der Organisationen der Arbeiter bei der Eisen-
bahn, die auf dem Internationalen Trans-
portarbester- Kongress anwesgend waren, sich
am-22. September 1900 in Paris versam-
melten und — dieses Mal im Rahmen der
" jungen L. T. F, — dag mit den italienischen,
von der Reaktion im Jahre 1898 in Stiicke
gerisgsenen Organisationen verschwundene
Studienkomites wieder ing Leben riefen.

Guérard war dazn berufen, eine solche
Rolle zun spielen, denn in seinem Vater-
lande war er ein hervorragender, an der
Spitze einer grossen und starken Orga-
nisation sgtehender Gewerkschaftsfithier.
Die auf Veranlassung des Kollegen Prades
im Jahre 1890 gegriindete Chambre syn-
dicale des Ouvriers et des Employés des
Chemin de fer de France (Gewerkschafts-
kammer der Arbeiter und Angestellten
der Eisenbahnen Frankreichs)zihlte Gué-
rard zu ihren Pionieren. Infolge einesim
Juli 1891 gefithrten Streikes fast ghnzlich
zerstort, wurde sie dank den Bemiihun-
gen Guérards, der seine Leute zn begeistern
verstand, im Oktober wiedererrichtet. Auf

dem -ersten internationalen Eisenbahner-

kongress, 1893 in- Ziirich abgehalten, war
Guérard der Vertreter von 12000, auf
dem zweiten Kongress, Paris 1894, der
Vertreter von 64 300 und auf dem dritten
Kongresse, Mailand 1895, der Vertreter
von 71800 organisierten franzosischen
Eisenbahnern. Diesem tapferen Kimpfer
der Arbeiterklasse blieben in den folgen-
den Jahren aber nicht bloss Trinmpfe
vorbehalten. Mit beispielloser Kiihnheit
hat er den Riickschligen standzuhalten
vermocht; seiner Ausdauer haben es die
franzisischen Eisenbahner zu verdanken,
dass sie im ersten Jahrzehnt des 20. Jahr-
hunderts ihre Krifte sammeln und festigen
konnten. Die hentige Fédération Nationaledes

Travailleurs des Chemins de fer de France

(franzosische Eisenbahner-Féderation) und
die Eisenbahner-Sektion der Internationa-
len Transportarbeiter-Fdderation sind die
Erben von Guérards Werk, der am 19.
Mirz 1981 im Alter von 74 Jahren von
uns gegangen ist. Betriibt verneigen sie
sich vor seinem Grabe,
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Revolution in "Spanien.

Der Ausschlag der Gemeinderatswahlen
vom 12, ‘April war der Auftakt zu einer
der friedlichsten Revolutionen, die man
je erlebt hat. Obwohl dem Zeitpunkte
nach unerwartet, kam sie doch nicht un-
vorbeitet. Die Republikaner waren mit
der Organisation der republikanischen
Verwaltung seit geraumer Zeit fertig.
Ohne viel Lirm brach die alte spanische
Monarchie zusammen, deren letzter Ver-
treter sich tags zuvor mnoch im sichern
Besitz der Krone wihnte, denn er ging
beim Tontaubenschiessen im Kreise ssiner
Hofgesellschaft eine Wette ein, wobei er
erklédrte, die Republikaner wiirden in
hochstens 7 der 51 Provinzen Erfolge
erzielen. Ob Monarchen wohl wissen, was
in threm Volke lebt!

In der vorlinfigen republikanischen Re-l

gierung sitzen auch 8 sozialistische Mini-
ster. Doch von einer sozialistischen Revo-
lntion ist in Spanien vorderhand noch
keine Rede. Sie wird nicht mehr als eine
biirgerlick-demokratische Revolution, das
Endergebnis der Diktatur Primo deRiveras,
darstellen. Threm Charakter gemé#ss wird
es zn ihren ersten Aufgaben gehéren, mit
den noch belangreichen Ueberresten des
Feundalismus endgitltig aufzurdumen. Poli-
tische Probleme, wie die Autonomie Kata-
loniens, das Baskenland ete., welche die
fortgeschrittensten Industriegebiete - des
Landes bilden, wird sie, bei Strafe einer
Uneinigkeit, wobei die reaktiondren Ele-
mente an Boden gewinnen kdnnten, zu
lésen haben.

Man beeilt sich, die Kortes (Versammlung
des Senats und der Abgeordneten von
Spanien) einzuberufen; am 21.Juni sollen
die Wahlen stattfinden. Dann wird es wohl
nach den eigenen Erklirungen unserer
spanischen Kameraden mit der Zusammen-
arbeit zwischen den biirgerlicher Repu-
blikanern und den Sozialisten aus sein,
Die junge Republik mége eine brauchbare
Grundlage fiir die Aktivitit der vorwarts-

strebenden Arbeiterklasse bilden, sie hebt

aber die Klassengegensitze im sozialisti-
schen Sinne nicht anf. Dessen ist sich
auch der sozialistische Finanzminister
Prieto bewusst; derselbe hat bereits zu
erkennen gegeben, dass die Sozialisten

wieder zn ihrer Selbstindigkeit greifen

werden, sobald die Konstitnante ihre Anf-

gabe vollbracht hat, Eine ldngere Zusam-

menarbeit mit den biirgerlichen Elementen
gt seines Erachtens mit den sozialistischen
Grondsitzen unvereinbar.

Nachdem nun in der spanischen Repu-
blik freie Bahn fiir den sozialen Fort-

schritt geschaffen werden wird, sind wir
voil guter Hoffnung auf einen die Herr-

gchaft des Faschismus untergrabenden
Einflnss der spanischen Republik. Es waren
die schlechten Folgen der Nachahmung
des Faschismus in Spanien, die schliess-
lich zur Ausrufung der Republik gefiihrt
haben. Dieser Prozess wird auch Italien
nicht erspart bleiben.

Der Tall des italienischen Faschismus
wird sich aber gerduschvoller vollziehen
und der baldige Wiedsraufban der Arbei-
terbewegung wirt dort nicht ochme Opfer
der Bewegung der andern Linder erfolgen
konnen. An diesem Wiederaufban wird
heute schon gearbeitet. Moge die Notwen-
digkeit dieser Arbeit mehr denn je Ver-
stindnis finden und moégen die klingenden
Beweise dieses Verstehens ihren Ausdruck
finden in einer Vergrosserung des Kampf-
fonds der I.7T.F., fiir den die Mitglieder
in einer Reihe Li#nder bereits ganz be-
tréichtliche Snmmen autgebracht haben.

Das _Internationale Arbeitsamt und
die Bekdmpfung der Erwerbs- ‘
losigkeit.

Albert Thomas hat einen der Vélker-
bundskommission fiir die europiische Eini-
gung vorzulegenden Bericht verfasst, der
Vorsehlige zur Bekdmpfung der EIWGI ba-~
losigkeit enthiilt, Die Vorschlige zielen in
der Hauptsache auf die Errichtung einer
guropiischen Arbeitabfrge und die gemein-
same Ausfithrung grosserer Gffentlicher
Arbeiten in Europa ab, wie die Schaffung
eines enropiischen Anutostrassennetzes,
Einfithrung der antomatischen Kuppelung
im enropéischen Kisenbahnwesen, wodurch
mehr als 600 000 Arbeiter fiir fiint Jahre

‘Dbeschiftigt werden konnen, Verbindung,

der verschiedenen bestehenden Binnen-
schiffahrtssysteme miteinander, u. a.m.
Der Verwaltungsrat des I. A. A hatte i m
seiner letzten Frithjahrs-Sitzung- Gelegen-
heit, sich zu diesem Berichte zu #usgern. Die

'Vertreter der Regiernngen sowohl als die-

jenigen der Arbeitgeber haben nicht im ge-.
ringsten versucht, anch nur einen Schritt.
zur Verwirklichung dieser Pliune zn nnter-,
nehmen. Die Besprechungen gaben ein Bild
der Verwirrung und lieferten denklaren Be-
weis dafiir, wie utopisch die Idee ist, man,
koénne ‘zur Linderung der Folgen der
Krise, in welcher sich der Kapitalismus
heute befindet, international zusammen-
arbeiten. Die Erwerbslosigkeit wird in
der kapitalistischen Gesellschaftsordnung’

. eine chronische Qual bleiben und noch

verschlimmert werden durch die Rationa-
lisiernng, welche die Arbeitskraft in nnge-
kanntem Masse aus dem Produktionspro-’ -
Zess augstosst, "

Die Arbeitnehmer-Vertreter vellangten)
als Massnahme gegen die Erwerbslosig-



keit durch Jouhaux die Verkiirzung der
Arbeitszeit ohne Lohnherabsetzung. Unse-
res Erachtens kann sich die Arbeiterbewe-
gung fir diese Forderung nicht energisch
genug einsetzen. Nur durch den Klassen-
kampf, in dem sich die Arbeiterklasse
nur auf ihre eigene Kraft verlassen kann,
wird diese Forderung verwirklicht werden
konnen. Dies hat das Ergebnis der De-
batte im Verwaltungsrat des I. A. A, wie-
der von neuem bewiesen. ;
Die grosse Aussperrung i

Norwegen. :

- Nach monatelangen, erbgenislosen Ver~
handlungen ist es nun-in Norwegen tatsich-

lich - zu einer allgemeinen Aussperrung

gekommen. Uber 83000 Arbeitern hat man

das Recht anf Arbeit, anf das Allernot~

wendigste, um ihr leben zu fristen, ver-
weigert. Die Forderung der Unternehmer
ist: mit den Lohnen herunter! Ihre Absicht
wird wohl sein, zugleich aunch den Orga-
nisationen einen Hieb zu versetzen.

© Die Liohne der Arbeiter sind allmihlich
so niedrig geworden, dass eine weitere
Verminderung undenkbar ist. Erst vor
wenigen Jabhren, i. J. 1927. wurden die
Lohne der norwegischen Arbeiter anf Vor-
schiag des Reichsschiichters um 159, her-
abgesetzt, wihrend der Index fiir die
Lebenshaltung in der betreffenden Zeit
nur, um 6 -—7%, zuriickgegangen war.
Heute verdient ein Handlanger in Norwe-
gen ca. 90 Oere (1 R.M.). pro Stunde
und ein gelernter Arbeiter eine Krone
. (ca. 1,10 R.M.). Man kann gewiss nicht
sagen, dass dies zun viel sei. Trotzdem
verlangen die Arbeitgeber Lohnkiirzungen
von 16 bis 459/, d. h. eineé Herabsetzung
anf 76, bzw 86 Oere (0,84 baw. 0,95 R.M).
In der Schuhwarenindustrie, im Bergban
und in den Webereien sind die Libne
noch niedriger. - ;

Die Unternehmer gelber haben Einkon-
yon 15 bis 30000 Kronen (17 — 36000 R.M)
im Jahr, dienatiivlich nicht gekfirzt werden.
Die Arbeiter miisgen aber sehen, wie sie
mit den 17 — 1800 Kronen (1800 —
2000 R.M.) auskommen.

Aus dem Verlanf der Dinge gewinnt
man nun nicht gerade den Eindruck, als
ob- die Unternehmer gern zu den Unter-
handlungen bereit gewesen wiiren. Die
Arbeiter werden einfach vor die vollendete
sache gestellt: Lohnkiirzung oder Aussper-
rung. Der Reichsslichter wurde hinznge-
zogen, mann liess jhm aber nieht einmal
geniigend Zeit, am die Arbeitsstreitigkeit
zn. untersuchen. Man kann sich deghalb
auch des berechtigten - Eindruckes nicht
erwehren, dass die Aussperrung, koste
was es wolle, durchgesetz werden musste.
~~Die Unternehmer haben den Arbeitern
den Handschuh zugeworfen, und wohl oder
itbel mussten - diese ihn auch aufheben.
Mogen ansere Kollegen die notige Kamp-
feslust und Solidaritét aufbringen, um in
diesem schweren Kampfe den Sieg tiber
. .die dranfgingerische Untérnehmerklasse

. davonzutragen. :

Obgleich in den Bernfen, welche von
der Anssperrung betroffen - werden, eine
ziemlich . starke Erwerbslosigkeit — in
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einem Falle sogar bis zu 38 %/, — herrscht,
sind die Arbeiter doch optimistisch ge-
stimmt. Der Gewerkschaftsbund erhebt
einen Extrabeitrag von 2 Kronen fiir die
hohe und einen solchen von einer Krone
fiir die niedrige Beitragsklasse (RM 2,20
bzw. 1,10). Die Gewerkschaften selber
verlangen auch Kxtrabeitrige von den

Mitgliedern, welche noch -Arbeit haben;

sie schwanken zwischen 2 und 10 Kronen
pro Woche, und machen in manchen Fél-
len sogar 10 °/, des Einkommens aus.
Auf Unternehmerseite scheint die Lage
nicht gerade angenehm zu sein. Etwa
100, nicht dem Arbeitgeberverband ange-

horige Unternehmer im Baugewerbe haben.

mit den Banarbeitern eine Vereinbarung
getroffen, wonach der 7-Stundentag ohne
Lohnherabsetzung eingefiihrt werden soll.
Bs hiéngt aber vom Ergebnis der Aus-
sperrung ab, ob diese Abmachung auf die
Dauner Geltung haben wird. In der Miihlen-
industrie in Oslo versuchtep die Unter-
nehmer, die’ Aussperrung eine Woche
hinauszuschieben, um mehr Vorrite anf-
zuspeicheren; die Arbeiter haben das aber
verhindert. Kennzeichnend ist, dass ver-
schiedene Unternehmer verlangt haben,
von der Verpflichtung zur Aussperrung
enthoben zu werden, was ihnen auch zuge-
standen wurde, Die Hile der Unternehmer
mit der Aussperrung scheint so gross ge-
wesen zu sein, das ihnen jetzt empfind-
liche Schwierigkeiten entstanden sind.

Wir hoffen, dass diese Aussperrung ein:

neues ,1924* wird, wo die Arbeiter, trotz
fehlender Geldmittel, nach 13wdchiger
Aungsperrung gesiegt haben.

Das profitgierige Kapital findet
eine Losung der Krise.

Der Kapitalismus schligt ans allem
klingende Miinze, Warum sollte er dieses
eintriigliche Geschéft anch nicht hinsicht-
lich der Krise ausitben? Es kommt ja
nur darauf an, erfinderisch genug zu sein.
Schliesslich wird mit allen Mitteln, welche
der Kapitalismus in Krisenzeiten benutzt,
doch die Lohnkiirzung bezweckt, den Un-
ternehmern ist es aber nicht immer gleich,
wie eine solehe durchgefiithrt wird. Kann
gie in einer solchen Form anfgetischt
werden, dass es den Anschein erweckt,
als wire sie im Interesse unserer heutigen
Gesellschaft im allgemeinen und im Inte-
resse der Arbeiter im besonderen erfolgt,
dann bringt sie sogar noch den Gennss
einer Gratisreklame mit sich.

Originell in dieser Hingicht ist, was die
Harburger Olwerke angeblich nur im Inte-
resge der Arbeiter und an letzter Stelle
der Gesellschaft Ende Oktober 1930 getan
haben. Thre Lisung wird aaf folgende
anffillige Weise allgemein theoretisch be-
griilndet: Die Werkleitung ist nicht mehr
der als fiberholt geltenden Auffassung,
dass die Erwerbslosigkeit Folge-Hrschei-
nong einer voriibergebenden Wirtschafts-
krisis ‘sei, doch es wird die tiefgreifende
Strukturwandlung der gesamten Wirt-
schaft im Gefolge der Rationalisiernng
als die sich erst jetzt voll auswirkende
Ursache angesehen.  Mit einem zu ge-

ringen ~Arbeitsvolumen miisse daher als

Ein Blick in die Zukunft.

Dauererscheinnng gerechnet werden. Die’
Arbeitszeitverkiirzung auf 36 Stunden pro
Woche sei dann auch eine wirtschaftliche
Notwendigkeit, denn nur so sei eine wirk-
game und sofortige Verringerung der Zahl:
der Erwerbslosen zu erwarten, Als Neben-
erscheinung der Arbeitsstreckung wird
eine erhebliche Stirkung der Kaufkraft
der Gesamtbevolkerung erwartet, da, bei
gleichbleibender Gesamtlohnsumme, weni-
ger Kapital (Ersparnisse, Rilcklagen) dem
Umlauf entzogen werden kinne.

So weit die grundsitzliche Auffassung.
Jetzt die Praxis dieser menschenfreund-
lichen theorstischen Erw#gungen: Die
bessere Verteilung des gegebenen Arbeits-
quantums fand statt ohne Lohnausgleich.
Die Arbeitswoche wurde von 48 auf 36
Stunden verkiirzt, die Arbeiterzahl, welche
950 betrng, um 350 erhoht,

Wir kinnen dazu einstweilen schon fest~
gtellen, dass der Betrieb wohlnicht unter
der Krise zu leiden hatte, wenn er bei
einer Verktirzung der Arbeitszeit um 25 %/,
eine Erweiternng der Belegschaft wm
nahezu. 40 %, durchfithren konnte. Die
Rentabilitit des Unternehmens ist dadurch,
wie gleichzeitig trinmphierend mitgeteilt
wird, nicht beeintrichtigt worden, denn
auch die Gesamtsumme der Lihne ist durch
die Arbeitsstreckung nicht gestiegen. Sie
sei innerhalb einiger Wochen bei gleich-
bleibender Leistung trotz Vermehrung der
Arbeiterzahl sogar etwas gefallen. Das
gelbe gilt im grossen und ganzen auch fiir
die sozialen Beitrige.

. Die Schlussfolgerung davon lisgt auf
der Hand: Die Werkleitung verstand es,
mit kapitalistischer Erfindungsgabe die
Krisenzeit auf Kosten der Arbeiter aunszu-
nutzen... Doch die Propaganda fiir diese
Methode zur Ausbeutung der verelendeten
Arbeiter wird in der Form einer Reklame
fiir den Betrieb durch Hervorhebung seiner
Brwigungen sozialer () Art fortgesetzt.
Und die Praktiken dieser erfinderisclien
Unternehmer haben nun zu einer Radika-
lisierung ihrer Arbeiter gefiibrt. '




Indien und seine Transportarbeiter.
‘ | V. '
Ungleicher Lohn fiir gleiche Arbeit.

Nachstehende Ziffern iiber die einigen britisch-indischen und
indischen Berufsgruppen bezahlten Monatslohne zeigen, welch

verschiedene Lohnsétze fiir genau die gleiche Arbeit in Geltung
sind.

Monatslohn in Rupien fiir

Britisch-Indier Indier
Fohrer . . . . . . o o L L. 165—~220 45—~110
Rangierer . . . . . . . . . . . . ., 140~160 23— 40
Heizer , . ., . . . . . ., 100—120 17 22
Monatsiohne des Personals im Zugprifungsdienst.
Englénder Britisch-Indier
Gruppe Jahrlich Jahrlich -
Mindest-~ | Aufbes~ | Hochst- | Mindest- | Aufbes- | Hochst-
gehalc serung gehalt gehalt serung gehalt
£ sh d| £sh . d| £sh d| £sh d| £sh d| £sh d
Oberzugpru- 26 50| 1176} 30 00 12 00 1 26| 14185
fer g ' ) : 115 00 1100| 16 100
z I £12 00y 1 26| 14186] 6150f 0 76 7100
ugpriter 15 00| 1100| 22100 711.6| 0150] 10100
Hilf i ;5 50 0 76; 7100f 3 70/ 0 60| 5 50
HISZUgpriten ¢ 7 116 015010100 5 66| 0 76| 6 00
Provisorisch .
angestellter|} 3150 0 76} 4140 2 20| 0 46/ 3 00
Zugprifer
Bahnhofspersonal.
von bis Bemerkungen :
£ sh.d £ sh d
Stationsvorsteher :
Gruppe 1 25 0 0 37 10 O Nur 159/ Indier, der Rest
besteht aus Européern und
Britisch-Indiern
Gruppe II 3 180 12 15 0 Indier
Stellvertretender Stations-
vorstheher
Gruppe 1 21 0 0 24 15 0 Europdier und Britisch-
Indier
Gruppe 11 3 00 9 0 O Indier
Stationsaufseher - 37 10 0 45 0 0 FEuropder und Britisch-
. Indier
Giiterbahnhofsvorsteher 26 5 0 24 15 0 Etéropﬁer und  Britisch-
' Indier
Stellvertretender Giiter- .
‘bahnhofsvorsteher 21 0 O 24 15 0 Europser und Britisch-
- Indier
Inspektoren im Verlade-
und Wagenfshrdienst 16 10 0 26 5 0 Furopier und Britisch-
. : o Indier
Aufseher im Giterdienst 22 10 0 ~ 37 10 0 Europ#ier wund DBrifisch-
Indier
Vorarbeiter im Verlade-
dienst 30 00 37 10 0 Europser und Britisch-
Indier

Inspektoren im Personen-

und Giiterverkehrs-

dienst 22 10 0 37 10 0 99 Indier, der Rest be-
steht aus Europsiern und
Britisch-Indiern

“Vorarbeiter im Giiter~

bahnhofsdienst

"Klasse A - ' 5 50 7 10 0 229/ Indier, der Rest be-
steht aus Européern und
) ' Britisch-Indiern
Klasse B 8 5 0 17 5 0 Nur Britisch-Indier
Lokomotivpersonal.
: von bis
£ sh. d & sh d

Vorarbeiter 33 15 0 45 0 0 Europtier
‘Werkst#tten-Vorarbeiter 33 15 0 60 0 0 Europter
Kessel-Inspektoren 37 10 0 45 0 0 Europier
Mechaniker 26 15 0 30 0 0. Européer
Kesselschmiede 27 00 30 0 0 Europier
Lehrlinge . 3 7 6 5 12° 6 Europ#er
Fiihrer 12. 0 0 24 0 O Europder und Britisch-

. Indier

von bis
£ sh d £ sh do
Fiihrer . 3 7 6 6 7 6 Indier
Weichensteller 10 10 -0 11 5- 0 Britisch-Indier
‘Woeichensteller 1 130 "3 0 ¢ Indier |
" Heizer 7 10 0 9 0 O Britisch-Indier
Heizer 1 .56 1 11 6 Indier
Putzer 0 12 0 0 16 6 Indier
Personal im Verkehrsdienst.
von bis
£ sh d. £ sh. d
Signalwérter (Innendienst)2 5 0 — ~ ~ Indier
Signalwérter(Aussendienst)0 18 0 1 2 6 Indier
Schaffner 7 17 6 15 15 0 Britisch-Indier
Schaffoer ‘ 3 7 6 7°10 0 Indier
Fahrkzrténkontrolleurev: .

Gra .

Grad A 1 7 0 3 0 0 Indier
Abteilung 1 2 50 4 10 0 Indier
Abteilung 2 4 10 0 6 15 0 Indier
Abteilung 3 6 15 0 8 5 0 Meist Européer und

: Britisch-Indier
‘Biiropersonal,
Bedienstete in den Haupt-
und Bezirksverwal-  von . bis
tungen sh, . d. £ sh. d
Klasse 1 . 122 0 0 15 0 0 Indier

w 2 3 9 0 11 5 0 Indier. ‘

. 3 7 17 6 9 0 0 Indier.

. 4 6 6 0 © 7 10 0 Indier,

w 3 272 0 6 0 0 Indier.

Bedienstete in den
Unterverwaltungen 2 20 5 5 5 Indier.
Rechnungspriifer 1 10 0 ~ o~ ~ Indier,

W erkstittenarbeiter (bei den Staatsbahnen).
Gelernte Arbeiter. Rupien . (monatlich)

Mdébelschreiner 45— 80
Bauer von Personenwafren 45-— 80
Zeichner 75—125
Abfitterer 40— 80
Lageristen 40— 60
Schreiber 30— 90
Vorarheiter 100—160
Angelernie Arbeiter.
Kesselwirter 20—30
Heizer 20—40
Mechaniker 25—175
Monteure 25—385
Mustermacher 2585
Drechsler T20—175
Schneider 35—80
Ungelernte Arbeiter.
Weichensteller ~15—25
Federmacher 15—30
Vernieter 1418
Jugendliche Hilfsarbeiter 1325
Putzer 1225
Schmierer 13—30
Abriumer 12—=20

Es darf nicht etwa angenommen werden, dass die niedrig-
sten Zahlen herausgegriffen wurden. Die genannten Zahlen
treffen auf die meisten indischen Eisenbahnen zu. Bei Eisen-
bahnen I. Klasse gelten sogar niedrigere Lohnsétze als oben
angefiihrt. Die FEast Bengal State Railway z. B. zahlt einem
ungelernten Arbeiter in der Bisenhahnwerkstitte Kanchrapara
(bei Kalkutta) im Monat 10 Rupien 8 Anas (M. 15,15). In der

. Werkstilte Dacca werden 14 Rupien 2 Anas bezahlt und in

den Lokomotiv- und Wagenschuppen der Werkstitte Saidpur’
13 Rupien 4 Anas. Die East Indian Railway zahlt fir die selbe
Arbeit in ihrer Werkstitte Ondol (bei Kalkutta) 10 Rupien
monatlich, In der Lokomotivdienst-Abteilung der Owudh . and

Rohillkhand Railway gllt ein Satz von 13 Rupien 4 Anas mo-
" natlich.

.(Fortsetzung folgt).
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Eine Erhebung derl. T. F, i]bef "

die Rationalisierung.

Was ist Rationalisierung?
Die Anwendung technischer und orga-
nisatorischer Methoden, die auf ein Min-
destmass von Kraft- und Stoffverlusten
hinauslaunfen.

Weltwirtschaftskonferenz 1927,

Das Internationale Berufssekretariat
der Eisenbahner hat eigentlich nicht dar-
iiber zu klagen, dass es an Literatur iiber
die Rationalisiernng fehlt. Berge von

Sehriften konnten wir zu Rate ziehen.

Aber eg-ist schier unmoglich, darans das
zu destillieren, was -die Eisenbahnerge-
werkschaften oft wissen méeliten nnd u. E.
auch ungefragt erfahren miissten. Die an
uns gerichteten. Fragen, die aus den Fach-
blittern der Grewerkschaften- ersichtliche
Aufmerksamkeit fiir die Rationalisierung
und, in jingster Zeit, die gross angelegte
Kundgebung einer Organisation in Holland
gegen die verderblichen Wirkungen der

Rationalisierung, deuten an, dass wir es.

zu tun haben mit einer ernsten, das Lieben
der Kisenbahner in hohem Masse beein-
flussenden Erscheinung.

Diege Erwigung und nicht zuletzt auch
die TUnzalinglichkeit unserer Dokumen-

tation iiber bestimmte Frégen haben uns

auf den Gedanken gebracht, einen Frage-.

bogen zu entwerfen, den wir demnfchst

den Organisationen zur Beantwortung

zusenden werden, Mit den gewerkschaft-
lichen Begriffshestimmungen des Wortes
»Rationalisiernng® liegt es mnicht viel
weniger im argen als mit den Definitionen

der Techniker, NationalSkonomen und Ka- -

pitalisten, Wir fiigen keine nene hinzu, son-

dern begrenzen willkiirlich das Erhebungs- .

feld auf die Dinge, die das Berufsleben

der Eisenbahner beeinflussen'und glauben,-

folgende Fragen stellen zu miissen: -

1. Besteht bei der (oder den) Eisenbahnverwal~
tung(en) Thres Landes ein Bestreben, die Leistungs~
fahigkeit des Betriebsapparates durch bessere Be-
triebsfithrung (Nenerungen organisatorischer Art) zu
erhthen, namentlich durch: :

a) andere Arbeitsanordnung und gréssere Aus-
nutzung der Arbeitskraft?

Z. B, Erweiterung des Aufgabenkreises von Auf-
sichtsbeamten (Verwaltung mehrerer Bahnhofe
durch einen Vorsteher,. Vergrosserung der Bahn-
meisterbezirke); Abschaffung der Zugfishrer und
Uebertragung derer Aufgaben auf andere Bedienstete;
ein-méinnige Besetzung von Lokomotiven und Motor-
wagen; .

Auslese vermittels Psychotechnik und Physio-~
technik, Umgestaltung der Priifungsprogramme, Ver-
schérfung der Zulassungsbedingungen ;

erzwungene Steigerung der Leistungen durch Stiick-
lohn, -Stlickzeiten, Primien, Zeitstudien;

Standardisierung-der Arbeitsmethoden (Anordnung
der Arbeit nach dem Bilde des Fliessbandes, Rangier-
zettelverfahren, Fristenverfahren);

erhdhte Anspannung von Kdrper und Geist durch -
Beschleunigung . des Arbeitstempos ausser oder im
Zusammenhang mit der Beschleunigung des Arbeits-
tempos, ausser oder im Zusammenhang mit der
Beschleunigung der Betriebsabwicklung (Intensi-
vierang). ’

b) vollere Ausnutzung der Anlagen und des Ma-
terials ?

Z. B. Verminderung des Leerlaufs von Lokomotiven
und Wagen, vollere Auslastung der Ziige, genauere
Anpassung der Frequenz und.der Grdsse der Ziige
an das Verkehrsbediirfnis; ‘

Verschiebung der Transportintensitit vom Tages-
auf den Nachtdienst oder umgekehrt; Erhshung der
Transportfrequenz und -geschwindigkeit vermittels
Leichtgiiterziigen.

¢) zweckméssigere Verwbltung?

Z.B logischere Zentralisierung und Dezentralisie-
rung, Neuordnen der Bezirksgrenzen, sparsamere
Vorratwirtschaft, engere Zusammenarbeit zwischen
Dienstzweigen ;

Verbesserung der Statistik, Einrichtung von Spe-
zialbiiros fiir besténdige Forschung nach organisato-
rischen und technischen Verbesserungen und Beobach-
tung des wirtschaftlichen Gebarens des Unternehmens,

e) bahneigene Produktion, Benufzung von oder
Beteiligung an Privatbetrieben?

Z.B. Ausfihrung laufender oder aussergewdhn-
licher Gleisarbeiten durch Unternehmer, Uebertragung
des Rollfuhrdienstes an Private, oder gegenteilige
Massnahmen ;

Erwerb oder Bau von Gaswerken, Kraftzentralen,
‘Woasserwerken, Kohlenzechen, Waggonfabriken, Ein-
richtungen bahneigenen Kraftverkehrs etc. oder
Beteiligung an privaten Unternehmen dieser Art,
zudem Zwecke, die Kosten der Versorgung des Eisen-
bahnbetriebes zu senken,

2. Was geschieht in Threm Lande zur Erhshung
der Leistungsfahigkeit des Betriebsapparates . der
Eisenbahnen durch fechnische Vervollkommnungen
und Neuerungen, und namentlich durch

a) Verwendung von Menschen: ersetzenden Vor-
richfungen und anderen Hilfsmitteln?

Z.B. automatische Bremse auf Giiterziigen, gross~

Mitteilungen des Sekretariats.

Bericht iiber die Sifzung des Exekutivkomitees,

Am 13. und 14. April d. J. fand in Amsterdam

eine. Sitzung des Exekutivkomitees statt, an der alle
Mitglieder teilnahmen. Es waren anwesend: C, T.
Cramp, Vorsitzender, Joh. Déring, Vize-Vorsitzen-
der, M. Bidégaray, R. Bratschi, Charles Lindley, C.
Mahlman, Edo Fimmen, Generalsekretér, N, Nathans,
2. Sekretir und die Mitglieder des geschéftsfiihrenden
Ausschusses J. Brautigam, F P. A, Landskroon (am
1. Tage) und P. Moltmaker (am 2. Tage).
- Der vom Sekretariat’ vorgelegte THtigkeitsbericht
(1. Tagesordnungspunkt) wurde einstimmig gutge-
heissen. . Lingere Besprechungen fanden uiber die
Lage in Spanien statt, wonach beschlossen wurde,
dem Genossen Gémez und seinen Mitkéimpfern ein
Sympathieschreiben zu schicken, :

Mit Genugtuung wurde festgestellt, dass die Pro-~
paganda; der Roten Gewerkschaftsinternationale in
den verschiedenen Hifen keinen nachteiligen Einfluss
auf die der I T.F. angeschlossenen Organisationen
‘hot, dass im Gegenteil die noch bestehenden kom-
‘munistischen Gewerkschaften im Riickgang begriffen
sind, . :

Ueber die am 4. Mérz d, J. mit dem Internationalen
Gewerkschaftsbund abgehaltene Konferenz in Sachen
-derBehandlung seem#nnischer Angelegenheiten wurde
Bericht ‘erstattet. Das offizielle Protokoll iiber diese
Konferenz; das der I.G. B, anzufertigen versprochen

hat, wird nach Empfang den Mitgliedern des Exeku-

tivkomitees zugesandt werden.

Auf Mahlmans Antrag wurde beschlossen, binnen
kurzem eine " Sitzung der Hafenarbeitersektion ein-
Zuberufen. . )

Ein ausfihrlicher Bericht tiber die Aktion gegen

‘den Faschismus (2. Tagesordnungspunkt) wurde ein- -
+gehiend besprochen.: Die Aktion soll in geeigneter -

Weise- fortgesetzt ‘werden. Verschiedene Organisa-
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* tionen haben unter ihren Mitgliedern eine Sammlung

veranstaltet und dem Sekretariat mehr oder weniger
grosse Betrige zur Verfiigung gestellt,

Bei der Beratung iiber die Vorbereitung der Orient-
reise (3. Tagesordnungspunkt) teilte Cramp mit,
dass er aller Wahrscheinlichkeit nach nicht an der
Reise teilnehme konnte. Es wurde beschlossen, den
Generalrat hiervon in Kenntnis zu setzen und die
diesjahrige Sitzung des Generalrats so friihzeitig ab-
zuhalten, dass es eventuell noch méglich- sein wird,
einen Stellvertreter zu ernennen, Der Kostenvor-

. anschlag und die Reiseroute fanden die Zustimmung

des Exekutivkomitees, -

Zu -einem Antrag des Kraftfahrerbeirats (4. Tages-
ordnungspunkt) auf Ernennung eines besoldeten
Sekretirs fiirdie Kraftfahrersektion wurde beschlossen,

diesen Antrag in der kommenden Generalratssitzung

zu befiirworten, jedoch im Hinblick auf die herr-
schenden Verhiltnisse vorzuschlagen, die Anstellung
erst im Jahre 1932 vorzunehmen; ferner sollen dem
Generalrat zeitlg. vor dem niichsten Kongresse end-
giltige Vorschlige in bezug auf die zu wihlende
Person unterbreitet werden. )

Zu den nachfolgend aufgefiihrten Tagungen wird
die 1. T.F. Vertreter entsenden (5. Punkt der Tages-~
ordnung):

1.) Konferenz des 1. G. B, in Madrid: E. Fimmen
und T. Goémez.

2.) Kongress der . Internationalen Union der Ar-
beiter und Arbeiterinnen der Lebens- und
Genussmittelindustrie in Prag: V. Brodeéky.

3.) Kongress des Spanischen Eisenbahnerverbandes
in Salamanca: E. Fimmen..

Einem Unterstiitzungsgesuch eines der ange-
schlossenen Verbande (6. Tagesordnungspunkt)wurde
stattgegeben, Es wurden gleichzeitig die Bedingungen
fisr die Auszahlung einer monatlichen Rate festgesetzt.

Die I T.F. wird sich evtl..nach einer Beratung

mit dem I. G, B. in Madrid an einer von der Arbeiter-

Radio-Internationale  einzuberufenden = Konferenz
(7. Tagesordnungspunkt) beteiligen.

Schliesslich wurde beschlossen, die diesjihrige
Generalratssitzung am 13. und 14. Juli d. ]. in

Amsterdam abzuhalten.

Ok.
Eingegangene Beitrige.
Far 1930:
Tschechische Lokomotivfithrer . . , fl. = 156,20
v Kraftfahrer . . . . . ., 254,76
Fir 1931:
Belgische Strassenbahner. . . . . fl.  200,~
Dénische Eisenbabhnmer. . . . . . , 673,60
Deutsche Eisenbahner. . coe e . 4988~
Deutsche Transportarbeiter (Gesamt-~
verband), . . . . . .. . . , 5918~
Franzdsische Eisenbahner . . . . ,, 1452,65
A Seeleute . . . . . . 120,~
Englische Eisenbahner (N.UL.R)) . . , 18224,
» Eisenbahnangestellte (R.C.A) . 1210,40
" Kohlentrimmer . . . , . £ 513
Transportarbeiter in der Tschecho- ~
slowakei (deutsche) . fl. 574,04
Schwedische Stewards. . . . . - 28,~
Schweizerische Eisenbahner . . . 744,70
Eisenbahner Argentiniens . . . . , 5561,20
Eisenbahner Niederldndisch-Indiens . , 92, ~

Bevorstehende Kongresse.

Einheitsverband der Eisenbahner Deutschlands, vom
21. bis 27. Juni in Hamburg.

Transport and General Workers' Union (Gross-
britannien), am 29. Juni und folgende Tage in

- Blackpool.

Schwedischer Transportarbeiterverband, am 2. August
und folgende Tage in Stockholm.

Schweizerischer 'Eisenbahner-Verband, vom 27, bis
29. Juni in Bern,




ziigige Verwendung von  Fahrkartenautomaten,
Unkrautbeseitigung mit Chemikalien:

b) Emschaltung mechanischer Gerédte und Hilfs-
. . mittel in den Arbeitsprozess?

© Z.B. Lochkarten- und andere Buromaschmen’ .

Gleisverlegekrane, Gleisstopfmaschinen, Luftdruck-
stopfhammer, Kippvorrichtungen an Giiterwagen;

¢) technische Vervollkommnung und Umgestaltung
der Betriebsausriistung?

. Z.B. Zusammenlegung von Stellwerken in grossen

Bahnhéfen, zentrale Fahrdienstleitung:
Verwendung von Qel- oder Benzinmotorwagen

im Zugverkehr, von Rangiermotoren, Behiltern etc.;

d) technische Normalisierung?

Z.B. Erhshung der Leistungsfihigkeit der Loko-
motiven (Zugkraft und Geschwindigkeit), Erhohung
der Ladefshigkeit der Wagen, Verminderung der
Typenanzahl im Lokomotiv- und Wagenpark.

3. Welches sind die wirtschaftlichen Ergebnisse
der Rationalisierung?

a) Senkung der Selbstkosten pro Million Personen-
km, Million Tkm etc., Verkiirzung der Lieferfristen,
Senkung  des Brennstoff- (oder Strom-)verbrauches
pro tausend Personen-km, Tkm, Lok-km, Achs-km
etc., Erhohung der Leistungen des Materials: Um-
lauf, tkm per Zug-km, tkm per Lok-km etc.;

b) Verringerung des Betriebsmittelbestandes, Auf-
hebung von Bahnhéfen, Gliterschuppen, Lokschup-
pen etc., Senkung oder Erhéhung- der Kapitalanlage
in Betriebsmxtteln, Vorrdten etc., Verléngerung der
Laufzeit der Betriebsmittel zwischen zwei Repara-
turen;

¢) Steigerung der Leistungen des Peisonals : Fahr-
leistung pro Kopf des Lokomotiv- und Zugpersonals,
Rangierleistungen pro Kopf des Rangierpersonals,
Geldumsatz pro Kopf der Kassen- und Schalter-
beamten etc, Verminderung oder Erhdhung des
Bestandes gewisser Kategorien: Kopfzahlen pro Mil-
lion Tonnen-km oder auf anderen Grundlagen;

d) Sind unter den Rationalisierungsmassnahmen
solche, die sich zum Schaden des Betriebs ausge-
wirkt haben? Ist anzunehmen, dass der Schaden
nur zeitweilig ist, etwa fir die Dauer der Wirt-
schaftskrise? Oder muss man von Massnahmen wirk-
licher Fehlrationalisierung sprechen? (Es wird um
nibere Beschreibung etwaiger solcher Falle gebeten).

4, Welches sind die Einwirkungen der Rationa-
lisierung auf die Lage des Personals?

a) Grésse und Zusammensetzung des Personal-
kdrpers nach Kategorien, nach stindigen und nicht-
standigen Bediensteten, nach Geschlecht und Alter.

b) Wandlungen im EntlShnungssystem.

c) Personalkosten im Verhaltnis zu den gesamten
Betriebskosten, -ausgaben und -einnahmen..

d) Personalkosten im Verhiltnis zu den Zinsen,
Dividenden oder in anderer, Form abgefiihrten Be-~
triebsiiberschiissen,

e) Verschiebungen im Stellenetat, wie Herab-
setzung der  Anzahl Stellen einer Besoldungsklasse
und Vergrésserung der Anzahl Stellen in niedrigeren
Gruppen, Degradierung von Bahnh&fen und Dienst-
stellen.

f) Arbeitszeit und Urlaub.

@) Gesundheitszustand ~ Morbiditsits- und Ster-
blichkeitsziffern — gewisser Kategorien,

h) Unfallrisiken.

i) Imponderabilien, wie Einténigkeit der Arbeit
oder Steigerung des Interesses an der Arbeit, Stei-
gerung ‘der Verantwortung, grdssere Anspannung
der Krifte, schwerere Priifungen.

" 5. Das Verhalten des Personals.

Jst dem Personal ein Recht der Mitbestimmung
tiber die Rationalislerung eingerfiumt? Wie wird
dieses Recht ausgeiibt?

‘Wirkt das Personal an der Rationalisierung mit?
Auf welche Weise? Unter welchen Bedingungen?
Mit welchen Absichten und Erwartungen?

Welche Rationalisierungsmassnahmen bek&mpft
das Personal? Warum? Mit welchem Erfolg?

. Welche Forderungen erhebt das Personal im direkten

Zusammenhang mit der Rationalisierung?,

Wir meinen, dass mit einer guten, wenn

auch noch so knappen Dokumentation
iiber diese Fragen es uns méglich wird,
das fiir dise Gewerkschafien Wissenswerte

.ausschliesslich

und Notwendige sammeln und pub11z1eren
zu- konnen. :

Jedoch -stehen nut der Ratmnahsmrung
verschiedene andere Dinge im Zusam-
menhang oder werden mit ihr in Zusam-
menhang gebracht, so dass es niitzlich

-erscheint, auch iiber folgende Dinge Na.heres
A erfahren

6. Besondere Personalfragen.

a) Sind Wandlungen in der Rekrutierung festzu-
stellen? (Grosse und Zusammensetzung des Nach-
schubs nach Alter, Schulbildung, erlernten Berufen,
Geschlecht).

b) Wie wird abgebaut? Kiindigung, Entlassung,

Versetzung in den Wartestand und Verplichtungen

der Bediensteten auf Wartegeld, vorzeitige Pensio-

‘nierung).

c¢) Werden abgebaute Bediensteten entschidigt?
(Abfindungssummen, , erhdhte Pensionen).
d) Gelten fiir iberz#hlig gewordene Bedxensteten

‘besondere Regeln bei. Versetzungen an andere Orte
oder in andere Dienstzweige? Welche? -

Die Aufzihlung der Fragen erhebt nicht
den Anspruch auf Fehlerlosigkeit. Es ist
nicht ausgeschlossen, dass markante Bei-

‘spiele vergessen und andere am falschen
Orte antgefiihrt sind.

Ferner ist das Werkstattwesen absicht-
lich nicht in der Fragenreihe beriicksich-
tigt; dies musg getrennt vom Hisenbahn-
betrieb behandelt werden. In den Beispielen

sind wir ferner an der Elektrifizierung
‘vorbeigegangen, und zwar nicht um die

Elektrifizierung aus der Rationalisierung
auszuschalten, sondern als ein selbstéindiges
Rationalisierungsproblem zu betrachten.

‘Hingegen rechnen wir mit der Rationali-
sierung des elektrischen Betriebs als auch

des Dampfbetriebs ; bis anf einige Details
lagsen unsere Fragen sich fiir be1de Be-
triebsmethoden stellen.

Die Absicht ist nicht, eine gelehrte
Abhandlung iiber die Rationalisierung zu
verfassen, sendern ein wahrheitsgetreunes
Bild zun geben von den Umwilzungen,
die im Berufsleben der Hisenbahner ein-
getreten sind oder sich ankiindigen.

Der fast selbstverstindliche Zweck
dieser Zeilen
Plan zu rufen. Wir mochten aus dem
Kreise derjenigen, die der Rationalisierung
tagtiglich begegnen, erfahren, ob unsere
Untersuchungsmethode vollig smher ist.

Heizung und Luftung der
Fuhrerstande der elektrischen
Triebfahrzeuge.

Zu den Alltagssorgen des Lokomotivper—
sonals und der Organisationen ist mit der

Elektrifizierung eine neue  hinzugekommen.

Den  verschiedenen Schriftstiicken, . die im
Laufe der Zeit dem I.T.F.-Sekretariat zuge-
gangen sind, entnehmen wir zwei Berichte
der Schweiz. Sie verdolmetschen klar und
zusammenhiingend so ziemlich alle uns be-
kannt gewordenen Klagen und beschreiben
die Mittel, zu denen man Zuflucht genommen
hat, um die Uebelstéinde zu beheben.

1.

Die Fiihrerstinde der in der Schweiz
verwendeten elekirischen Triebfahrzeuge
sind Kabinen von etwa 5 m* Raumin-
halt.

Die Liftung der Fihrerstinde erfolgt
durch die senkrecht be-
weglichen' Seitenfenstér. Bin kleines

ist, die Kritiker auf den

Mittelfenster in der Vorderwand ist fiir

-das Aufstecken von Signalscheiben vom
‘Fihrerstand
-wihrend der Fahrt nicht offen gehalten

aus bestimmt und kann

werden. Ventilationskamine im Dach
sind keine vorhanden. Die Seiten-, Vor-

-der- und Rickwandtiiren miissen selbst-

verstindlich wihrend. der Fahrt ge-

-schlossen bleiben, letztere besonders we-

gen des von den sehr stark wirkenden
Triebmotor- und Transformator-Ventila-
foren verursachiten Luftzuges und Lirms.
Bei beiderseits getffneten Seitenfenstern
entsteht aber ein heftiger Luftdurchzug,
der vom Personal selbst im Sommer auf
die Dauer. nicht ohne Gesundheitsschi-

.digung vertragen werden kann; man

schliesst dann eben ein Fenster. Bei star-
ker Sonnenwirkung und hoher &usserer
Temperatur werden die Fiihrerstinde,

-deren Blechwinde nur im Dach und an

den Seitentliren mit Holzverkleidung
versehen sind, sehr warm, sodass Tent-
peraturen von 30° C und mehr in den
Kabinen enfstehen. Auch die hohen

-Temperaturen in den Maschinenriumen
.der stets stark beanspruchten Lokomo-

tiven tragen viel zur Ueberhitzung der
Kabinen bei. Der Mantel an zweckmis-
sigen Liiftungseinrichtungen  gestaltet
so den Aufenthalt auf den F{hrerstin-
den nur schwer ertriglich; man hat nur
die Wahl zwischen driickender Hilze
oder Durchzug. Im Winter §ffnet man

dagegen die Seitenfenster auf der Fahrt

nur zum zeitweiligen Ausblick auf den
Stationen nach den Bedurfmssen des
Dienstes.

So sehr wie die Fithrerstandwinde im .
Sommer heiss werden, so-sehr lassen
gie im Winter die Kilte fiihlbar wer-
den, Dazu kommt, dass im rauhen und
fast . ununterbrochenen Betrieb Tiren
und = Fenster der Lokomotiven klapprig

-und undicht werden und reichlich Luft

durchlassen. Es fehlt die beim Dampi-

‘betrieb vom grossen Dampfkessel abge-

gebene Wiarmeausstrahlung in die Fiih-

rerstinde. So muss auf den elektrischen

Lokomotiven die Heizung durch elektr.

Heizkorper hewerkstelligt werden. Die

auf den ersten elektrischen Lokomotiven
aufgestellten je zwei Helzkorper von je
600 Watt pro Fiihrerstand erwiesen sich
bald als ungeniigend. Die durch den
dusseren Luftdruck und durch den von
den Ventilatoren verursachten Zug durch
die Fenster- und Tirritzen, ferner durch
die noch so kleinen Undichtigkeiten bei
den Kabel-, Rohr- und Zugstangendurch-
lissen eindringende Luft setzt die Heiz-
wirkung stark herab. Nachdem schon in

‘den Jahren 1922/23 auf Grund dringender

Vorstellungen in der Personalkommis-
sion die Zahl der Heizkorper verdoppelt
und einige Besserung geschaffen worden
war, musste nach dem sehr kalten und
strengen Winter 1928/20 die Verwaltung
der Schweizerischen Bundesbahnen neu-
erdings um ein iibriges in Sachen ange-
gangen werden. -Mit Antwort vom 28.
August 1930 hat sich die Generaldirek- .
tion zu weitgehendem Entgegenkommen
bereit erklmt wnd es sollen nunmehr
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nach und nach alle elektrischen Trieb-
fahrzeuge mit Fihrerstandheizkérpern
von 2,6 kW Leistung pro Kabine ausge-
‘riistet ‘werden. Gleichzeitig soll dem
daunernden Unterhalt der Tiren und
Fenster besondere Sorgfalt zukommen..
Nebst je 4 Standheizkérpern pro Ka-
bine, die je zu zwei einzeln oder gemein-
sam eingeschaltet werden kodnnen, besit-
zen oder erhalten alle
Triebfahrzeuge auch Fusswdrmeplal-
ten. Wo solche nachtriglich aus fechni-
schen Griinden nicht mehr eingebaub
werden koénnen, sollen vermehrte Stand-
heizkérper an deren Stelle treten. Die
Fusswarmeplatten werden in den Fuss-
boden der fuhrerstinde versenkt einge-
lassen und mit Holzrdsten auf Bodene-
-bene gedeckt, die zwecks Reinigung
leicht ausgehoben werden kénnen. Die
Platten sind ebenfalls einzeln einschalt-
bar, werden aber nur hei grosserer Kilte
eingeschaltet. Alle Heizkorper sind an
den 2R0-Volt-Nebentriebsstromkreis an-
geschlossen; je 1 oder zwei Standheiz-
kérper sind mit Halteringen zum Auf-
awdrmen von -Spetsegefissen des Perso-
nals’ versehen. Ein weiterer Anschluss
an die Heizleitung fiihrt zur Wirme-
platte  fir die Schmierillannen. Die
Heizkorper sind je nach den Platzver-
héltnissen in den Ecken des Fiihrerstan-
des und unter den Siftzen aufgestellt.
Die Temperatur auf den Fithrerstin-
den ‘ist wie in Wohnrdumen mit ca.
18° ¢ am angenehmsten und zutrig-
lichsten. Die von den Fusswirmeplatten
abgegebene Wirme darf nach dem
_ bahnérztlichen Dienst nicht tber 20° G
betragen, erreicht aber bei grosser Kilte
nicht einmal diese Héhe. Zu hohe Tem-
peratur in den Fiihrerstinden (bei lén-
gerem Stehen der Lokomotive oder bei
nicht tiefer Aussentemperatur) gibt bei
nachherigem Luftzug Anlass zu Erkil-
tungen. Ungeniigende Heizung und die
unzweckmaéssige Liiftung mit Luftzug
waren und sind heute noch Ursache
sehr hiufiger Erkaltungskrankheiten
beim Lokomofivpersonal. Im Anfang
waren schwere Ohrenerkrankungen nicht
" selten. Doch haben die Verbesserung der
Einrichtungen, bessere Aufmerksamkeit
auf die Ursachen und die nunmehrige
mehrjahrige Gewdhnung des Personals
. Schon viel Besserung gebracht. Aus den
statistischen - Tabellen der Schweizeri-
schen Bundesbahnen kann die Zahl der
“Brkaltungskrankheiten des Lokomotiv-
personals nicht abgelesen werden, wm
Anhaltspunkte fiir Behauptungen iiber
Besserung -oder  Verschlechterung im
Laufe der Jahre zn gewinnen. Es wire
Jedenfalls irrig zu glauben, wie es vom
hahnérztlichen ~Dienst der SBB bereits
darzustellen versucht - wurde, dass das
Lokomotivpersonal im 11ngsum geschlos-
senen . Fiihrerstand - der elektrischen
Triebfahrzeuge . weniger den Erkran-
kungsgefahren ausgesetzt sei, als auf den
meist offenen Fithrerstinden der Dampi-
lokomativen, dis tbrigens in den letzten
- Jahrzehnten . auch wesentlich verbessert
worden sind. Die fehlende grossere’ Be-
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elekftrischen

wegungsmoglichkeit, das immerwéhren-
de Stehen am gleichen Platz und die viel
stirkeren plétzlichen Temperaturwech-
sel auf den elektrischen Maschinen, he-

ben die Vorteile des grosseren Schufzes

gegen. Witterungseintliisse zum min-
desten- wieder auf; ferner diirfte die
schlechte Liiffungsmoglichkeit der
binen auch an dieser Tatsache mifwiv-
ken.

Die nun im Laufe von gut 10 Jahren
erprobten Liiftungs- und Heizeinrichtun-
gen im elekfrischen Lokomotivhetrieb
haben in der-Schweiz zu wertvollen Er-
fahrungen gefiihrt und zahlreiche Ver-
besserungen sind angebracht worden.
Fir die bessere Liiftung der Kabinen
werden Vorschlige aus Personalkreisen
noch gemacht werden miissen; die Hei-
zung wird gegenwirtig verbessert und
die Erfahrung wird weitere Massnah-
men auslgsen, wenn solche noch not-
wendlg sein werden.

ALF. MOSER, Lokomotivfithrer,
Prasident des Fachausschusses fur
den Zugférderungsdienst der Per-

sonalkommission der Schweizeri-
schen Bundesbahnen.

II.

Auf unsern Lokomotiven ist die Hei-
zung der Flhrerstinde im allgemeinen
so geregelf, dass in jedem Fihrerstand
vier Heizkorper eingebaut sind zur
eigentlichen Kabinenheizung und zwei
Heizkorper zur Heizung des Standortes
von Rihrer und Fihrergehilfen. Dieje-
nigen Lokomotiven, die noch nicht so
ausgeriistet sind, sollen nich in diesem
Sinne ausgebaut werden, denn der stren-
ge Winter 1928/1929 hat bewiesen, dass
die urspriinglichen Heizungen  ungenii-
gend sind. Die Fihrerstandheizung ist
an die 220  Voltspannung des Stufen-
transformators angeschlossen.

Die Heizkorper der Kabine sind an der

‘Riickwand des Fithrerstandes angebracht

und sind so regulierbar, dass die zwei
innern oder die zwei dussern, oder aber
alle vier ein-bzw. ausgeschaltet werden

Jkonnen. Der Lokomotivitihrer hat es also

in der Hand, die Heizung bis zu einem
gewissen Grad zu regulieren, dagegen

‘ist es unmoglich, die gleiche Temperatur

in der Xabine beizubehalten. Je nach
Witterung und Geschwindigkeit des Zu-

‘ges, dringt die kalte Luft von vorn, von

unten und den Seiten durch undichte

kleine Oeffnungen und Ritzen in die Ka-

bine. Beim Halt miissen die seitlich an-
gebrachten - Fenster, oft auch die Tiren
gedffnet werden, wun Signale zu bheobach-
ten, Befehle entgegenzunéhmen, sich
zur Ausiibung von Rangierbewegun-

-gen zu versténdigen, sodass die Tem-

peratur rasch sinkt. TFestzustellen ist,
dass Dbei normaler Kalte das Loko-
motivpersonal auf der élekfrischen Lo-
komotive gegen die Witterungseinfliisse
besser geschiitzt ist als auf den Dampf-
lokomotiven. Natiirlich leidet der Ge-
sundheitszustand.  des Lokomotivperso-
nals auch darunter, dass man sich. hei
einer gut erwirmten Kabine dann leicht
Erkéltungen = zuzieht, wenn diese bei
einer ganz niedrigen Aussentemperatur

Ka- .

verlassen werden muss. Man konnte
dem entgegenhalten, dass das auch
fiir denjenigen zuftreffe, der im geheiz-
ten Bureau arbeitet. Der Vergleich ist
aber nicht anwendbar, weil sich Letzte-
rer durch hesondere Kleidungstiicke beim
Verlassen des Bureaus schiitzt. Der Lo-
komotivheamte kann dagegen nicht béi
jedem Verlassen der Kabine, das der
Dienst erfordert, seinen Mantel anziehen.

Liistiger fast als die mit der Kalte ver-

bundenen Beschwerden sind die der
Hitze. Die Kabine ist ein Glashaus. s

gleicht bei strahlendem Sommersonnen-
schein einem Glutofen und-zwar beson-
ders bei Fihrung von Stiickgiiterziigen
und bei Ausfithrung von Rangierdienst.
Die Glasscheiben; die die Kabine rings
umschliessen, wirken wie Brenngldser
und die durch das Blechdach eindrin-
gende Hitze der Sonnenstrahlen bedriickt
ebenfalls. Bei Windstille und Stillstand
der Lokomotive gibt es selbst bei offenen
Fenstern keine Ventilation. Auch auf der
Fahrt hilt er schwer, den Raum zu venti-
lieren. Man d&ffnet beide Seitenfenster,
dadurch erhilt - man wohl einen Lufi-
durchzug, der wirkt aber nur auf den
Oberkorper, Beine und Fiisse aber leiden
unter der Hitze und triefen oft im
Schweiss. Die beste Ventilation erreicht
man dadurch, dass man das kleine Stirn-
fenster, das zum Aufstecken von Signal-
scheiben dient, je nach der notwendigen

" Kiihlung leicht 6ffnet und mit einem

Draht oder einer Schnur in offener
Stellung festbindet. Bei diesem Vor-
gehen schafft man natiirlich die Gefahr,
sich eine Erkidltung zuzuziehen, na-
mentlich konnen dadurch Ohren und
Augen Schaden leiden wegen starken

Durchzugs.

Der Einbau einer besonderen Ventila-
tion am Dach der Kabine wurde hereits

gefordert, von der Verwaltung aber ab-

gelehnt, weil dies die Dichthaltung des
Daches gefahrde; ob man spiter doch
noch dazu kommen wird, eine Vorrich-
tung im Dach anzubringen, werden die
Zeit und lingere Erfahrungen zeigen.
E. JAKOB, Zeniralprésident des
Schweizerischen Lokomotivpersonal~
"Verbandes (Unterverband des

Schweizerischen Eisenbahner-
Verbandes).

Aus dem Schlafwagen- und
Speisewagengewerbe.

Kollektivvertrag bei der Dlenststelle
Minchen der 1.S.G.

Am 1. April 1981 sind fir das Per-
sonal der DBetriebsstelle Miinchen der
L. 8. G.(Compagnie des Wagons-Lits, Paris)
zwei nene Kollektivvertrige in Kraft ge-
treten: ein Vertrag iiber die Arbeitsbe-
dingungen (Mantelvertrag) und ein Ver-
trag tiber den Lohntarif. Der Mantelver-
trag bemisst die Probezeit vor der An-
stellung anf drei Monate fiir Schaffoer und -
drei Wochen fir Putzer. Die Hochst-
arbeitszeit im Fahrdienst betragt 260
Stunden in Monat einschliesslich Vorbe-
reitungs- und Abschlussdienst, aber ans-
schliesslich der Verspitungen und der




Ueberfithrung von Wagen nach dem Hei-
matbahnhof ; die Ruhezeit zwischen Reisen
betrigt 36 Stunden., Die Putzer und Ma-
gazinsgehilfen haben die 48 Stunden-
Woche. Ueberstunden — auch im Fahr-
dienst — werden bezahlt; der Ueber-
stundenzuschlag betrdgt 25 Prozent. Alle
Bedienstete haben Anspruch auf einen
bezahlten und unabdingbaren Urlaub von
6—18 Tagen im Jahre je nach dem Dienst-
alter. Im Falle der Erkrankung oder eines
Unfalles haben alle Bedienstete Anspruch
anf einen Zuschuss zu dem von der Ver-
gicherung gezahlten Krankengeld. Der
Zuschuss fiir Schaffner betriigt 80 Prozent
des Grundlohnes, und fiir Putzer und
Magazinbedienstete wird der Zuschuss in
solcher Hohe gewihrt, dass Krankengeld
und Zuschuss zusammen 80 Prozent des
Lohnes ausmachen. Der Zuschuss wird
gewihrt wihrend ein bis sechs Wochen
im Halbjahre, je nach dem Dienstalter.

Die Schlafwagenschaffner erhalten (mo-
natlich) :

Grundlohn .. . . .o
Dlenstaufwand%entschadlgung
(Uniform usw.). . .. 15—

. 166.— RM

Hierzu kommen die Bedienungsgelder, die
der Schaffner anf Grund einer besenderen
Liste unmittelbar von den Reisenden gegen
Abgabe von Quittungen erhebt. Am Ende
jeden Monats berechnet die Dienststelle
fir jeden Schaffner den Gesamtbetrag
des Bedienungsgeldes, das der Schaff-
ner zu erheben berechtigt war. Wenn in
einem Monat die Zahl der Reisenden nicht
ausreichte, um ein Gesamtbedienungsgeld
von RM 110.— zu erreichen, zahlt die Ge-
gellschaft den Fehlbetrag als Entschidi-
gung fir schwachen Verkehr zu. Ueber-
steigt der gesamte vom Schaffner zu er-
hebende Betrag RM 110.—, so verbleibt
der Ueberschuss dem Schaffner. Der Satz
von RM 110.— bezieht sich auf die An-
zahl der regelmissig monatlich auszufith-
renden Fahrten. Ist ein Schaffner aus
irgendeinem Grunde verhindert,diese regel-
missize Anzahl von Fahrten auszufithren
(Urlaub, Krankheit, Dienstenthebung oder
aus anderen in seiner Person liegenden
Griinden) so ermésgigt sich der Satz im
gleichen Verhiltnis,

Bei Ueberfithrung von Schlafwagen vom
Heimatbahnhof nach anderen Betriebs-
stellen oder nach den Amnsbesserungs-
werken wird dem Begleiter bei Fahrten
innerhalb Deutschlands eine Vergiitung
von 40 Pfg. fiu‘ jede angefangene Stunde
gewihrt.

150.— RM

‘Zusammen . . .

Die Putzer erhalten (wochentlich):

Grundlohn . . . . . RM 50—
Dlenstaufwandsentschttdlgung

(Uniform usw.) . . . . b.—
Zusammen . . ..., . ., RM bh—

Die Oberputzer erhalten (wochentlich):

Grundlohn , . . . RM 55.—
Dlenstanfwandsentschadlgung
(Uniform wsw.) . . . ., 550

Zusammeén . . . . . . RM 60.50

- ten

Putzer, die an gesetzlichen Feiertagen,-

die auf einen Wochentag fallen, zu Putz-
arbeiten herangezogen werden, erhalten
neben -dem - tarifméssigen Grundlohn einen
Aufschlag von 50 Y, aut diesen bezahit.
Jeder Putzer und Magazingehilfe hat im
Launfe eines Jahres Anspruch auf min-
destens sieben dienstfreie.Sonn- oder Feier-
tage. '

Der Mantelvertrag kann erstmals zum
31, Mirz 1983, der Lohntarifvertrag zum

31, Mirz 1932’ gekiindigt werden.

(Fortsetzung folgt.)

Konzentrationsbestrebungen

bei den Eisenbahnergewerk-

schaften Amerikas.

Die Eisenbahner der Vereinigten Staaten
kennen nicht die KEinheitsorganisation.
Bisher hielten sie mit Zahigkeit an ihren
12, meist schon alten Berufsverbinden
fest. Man kann sagen, dass die 12 Orga-
nisationen in gutem Einverstindnis neben-
einander leben und miteinander vérkehren.
Gemeinsame Konferenzen ihrer Vorstinde
sind keine Seltenheiten, jedoch scheint
die Fithrung des Husserst dezentralisier-
Gewerkschaftsapparates zunehmend
schwieriger .zu werden.

Von den zwolf Gewerkschaften gind
acht mit 365.000 Mitgliedern dem Ge-
werkschaftsbund angeschlossen; vier mit
425,000 Mitgliedern stehen in einem freund-
schaftlichen Verhiiltnis zu demselben. Der
Verband der Zughbegleiter (184.000 Mit-
glieder) verhandelt seit einiger Zeit wit
dem Gewerkschaftsbund {iber seinen Ein-
tritt in diese Korperschaft. Augenblicklich
wird die Frage der Grenzregelung erir-
tert. Die Abgrenzung des Organisations-
gebietes wird erschwert durch die Elek-
trifizierung der Stadt- und Vorortlinien
der grossen Bahnen. Ein Mitglied des
Gewerkschaftsbundes, ndmlich The Awmal-
gamated Association of Street and Electrical
Railway Employes (Gesamtverband der
Bediensteten der elektrischen und Stras-
senbahnen), betrachtet alle Bahnen mit
elektrischem Betrieb, sowohl Ueberland-
als Stadt- und Vorortbahnen, als zu seinem
Organisationsgebiet gehdrig. Eine Grenz-
streitigkeit besteht anch mit dem Verband
des Rangierpersonals; Schwierigkeiten

.mit dem Verband der Clerks (hauptsiich-

lich Biirobeamten) gind ebenfalls méglich.
Immerhin bestehen gute Aussichten, dass
die Einigung zustande kommt.

Eine Konzentrationsbestrebung anderer
Art geht von der Gewerkschaft der Lio-
komotivfihrer (83.000 Mitglieder) ans. Der
Kongress v.J. 1930 nahm folgende Reso-
Intion an:

, Wir empfehlen, dass fiinf Mitglieder
(em Vertreter auns jedem Bezirk) vom
Verbandsvorsitzenden berufen werden, um
zusammen mit dem Vorsitzenden und vier
Mitgliedern des Beirates einen Ausschuss
zu bilden. Im ~ Falle, dass  irgendeine
Organigation oder irgend welche Organi-
sationen an die Lokomotivfithrergewerk-
schaft herantreten zu dem Zwecke, eine

Arbeitsgemeinschaft zu schliessen oder -

eine Verschmelzung zu bewerkstelligen, ist
dieser Ausschusy ermichtigt, mit dieser
Organisation oder diesen Organisationen
zn verhandeln. Sollte eine Verstindigung
zustandekommen, so ist der Entwurf dem

‘Kongress v. J. 1983 zu unterbreiten.

Auf Grund dieser Resolution wurden
am 2. Mirz d. J. Verhandlungen mit
der Gewerkschaft der TLokomotivheizer
und Lokomotivwirter (104600 Mitglieder)
aufgenommen. - - Beide  Gewerkschaften
stehen ausserhalb des Gewerkschafts-
bundes. :

Esperanto und die Sozialistische Studentenschaft
Im Jahre 1930 hat die sozialistische Studentenschalft

" Prankreichs ihren Kongress abgehalten,” wo u. a.

beschlossen wurde, eine Studienkommission fir Es-
peranto einzusetzen, Diese Kommission hat nun dem
diesjahrigen, vom 5.—8. April in Toulouse abgehalte-
nen Kongress einen Bericht iiber die vorgenommenen
Erclllebungen erstattet, der mit folgendem Vorschlag
endet:

Der Kongress der sozialistischen Studenten be-
schliesse, Esperanto in dep Reihen der sozialistischen
Studenten zu verbreiten durch:

a) Errichtung eines Esperanto-Komitees im Rahmen
der Foderation Sozialistischer Studentenschaft;

b} Bereitstellung einer Seite der Monatsschrift
»L'Etudiant Socialiste” fiir die Propaganda und An-
wendung des Esperanto; '

¢) Organisierung von Esperanto-Lehrgéngen in
den sozialistischen Studentengruppen; zu diesem
Zwecke setze man sichinVerbindung mit der franzési-
schen Organisation der Arbeiter-Esperantisten.

Ausserdem wird der Wunsch ausgesprochen; dle
Internationale Sozialistische Studentenschaft md&ge
ein Mitteilungsblatt in Esperanto herausgeben und

-nach einer festzusetzenden Frist Esperanto als offizielle

Sprache einfiihren.

Der Bericht mit dem Vorschlag wurde dann ein-:
stimmig angenommen.

Die Organisation -der. flimischen sozialistischen,
Studenten verdffentlicht in ihrem Organ , Menschen"
eine umfangreiche Esperanto-Rubrik, worin in Es-
peranto sozialistische Studenten anderer Lénder auf-
gefordert werden, internationale Beziehungen zu pfle-
gen und somit den internationalen Zusammenschluss
der sozialistischen Studentenschaft zu férdern:

Das schwedische Parlament fiic Esperanto.

Auf Antrag zweier sozialdemokratischer Abgeord-
neten hat das schwedische Parlament einstimmig be-~
schlossen, 2,900 schwedische Kronen zur Heranbil-
dung von Berufslehrern fiir Esperanto zu bewilligen.
Der diesbeziigliche Antrag war dem Umstand zuzu-
schreiben, dass die im vorigen Jahre abgehaltenen
und ebenfalls vom Parlament subventionierten Es-
peranto-Kurse flir Lehrer grosse Erfolge zeitigten.

Recenzo.
Meanifesto de la Sennaciistoj, eldonis la Senna-
ciista. Frakcio de SAT, 32-paga, prezo 0,25 RM.
La broSureto, nomanta sin ,,manifesto”, estas mal-
longa disertacio pri la gravaj sociologiaj termirioj :
nacio, . internaciismo kaj fine sennaciismo; precipe

. estas ‘per pli-malpli trafaj argumentoj severe diferen~

cigata la internaciismo kaj sennaciismo’ kaj pledata
estas por la lasta, La brosureto plenas de citajoj
kaj eldiroj por pruvi, ke la -nuna laborista movado
estas internacia, do celas konservijon de la institu-
cio ,nacio”. Kvankam 1a argumentado dela aiitoro.
ne estas &iam logika kaj oni tial ne povas konsenti
pri’ &iuj partoj-de la verketo. oni tamen legas §in
kun intereso.
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Das japanische Schiffahrtsgewerb‘e
und der Seemannsverband.

Iv. .

Inzwischen hatte die Internationale Maritime Arbeitskonfe-
renz vom Jahre 1920 in Genua infolge der wachsenden Bedeu-
tung der geweérkschaftlichen Tétigkeit einen ganz entschizdenen
Einfluss auf die japanische Seemannsbewegung gewounnen.

Ich mochte nun einen kurzen Riickblick Wel"fen auf die
Entstehung und BEntwicklung der japanischen Gewerkschafts-

bewegung im allgemeinen. Nachdem Suzuki den Gewerk-

schaftsverband ins Leben gerufen hatte, versuchte er und seine
15 Kollegen unter fast uniberwindlichen Schwierigkeiten, in
den verschiedenen Fabriken Gewerkschaften zu griinden. Diese
Pioniere hatten nicht nur gegen die Behdrden und Arbeitgeber
anzukimpfen, sondern auch den Arbeitern tagtaglich einzu-
himmern, welcher Nutzen ihnen durch die gemeinsame Aktion
innerhalh der Gewerkschaftshewegung erwichst. In den ersten
Jahren lag die Leitung der Bewegung grossenteils in Héanden
von ausserhalb der Arbeiterklasse stehenden Ménnern, mit
Ausnahme von Hamada, Matsuoka und Nishio. - Unter diesen
Umstédnden hatte die Bewegung die Tendenz, eher theoretischen
Argumenten zum Durchbruch zu verhelfen, als eine praktische
gewerkschaftliche Tatigkeit zu entfalten. Dieser Zeitabschnitt
in der Geschichte der Bewegung gab aber m. E. den Gewerk-
schaften eine theoretische Grundlage, von der eine praktische
gewerkschaftliche Betidtigung ausgehen konnte. Die erste vor-
herrschende Idee kam vom franzdsischen Syndikalismus; sie
stand im Widerspruch zu der parlementarischen Regierung
und den sozialistischen Reformmethoden und befiirwortete die
direkte Aktion. Der zweite entscheidende Einfluss folgte auf
die russische Revolution im Jahre 1%7, als fast alle Gewerk-
schaftsfiihrer zum Xommunismus ibertraten. Der Kommu-
nismus von damals appellierte in seiner Theorie und Polilik,
gerade wie heute noch, leicht und oberflichlich an die Geister
der Gewerkschaftsflihrer, die in den mehyr gesetzlichen Mitteln
keine Aussicht auf Besserung erblickten. Ferner fithrte der
misslungene Streik der Mitglieder des Yuaikai gegen eine
Lohnherabsetzung bei den Fuginagata- und Kawasaki-Werften
zu einer stérkeren Unterdmckuno der gewerksohafthchen Ta-
tigkeit.

L

" Der Ywuaikai hatte schon im Jahre 1920 ein solches Entwick-
lungsstadium erreicht, dass er seinen Namen in ,,Japanischer
Gewerkschaftsbund"  #ndern konnte. Bis zur ersten Spaltung
dieses Bundes im Jahr 1925 ist aber der Grundsatz der ,,freien”
Gewerkschaften von den Fiihrern und den Mitgliedern aus der
Arbeiterbewegung nicht vollstindig anerkannt worden. Von
jenem Zeitpunkte an strebte die Bewegung danach, die Ge-
werkschaften nicht nur zu Kampforganisationen zu machen,
sondern. si¢ auch so zu gestaltén, dass sie dem Wohle der
Arbeiter zu dienen wund als Vertreter der Arbeiterschaft die
Teilnahme an der Betriebsfithrung in der Industrie vorzube-
relten vermogen,

" Im letzten J ahrzehnt haben die japanischen Gewerkschaften
eine - Wiederaufbauperiode durchgemacht, um ihre kommu-
nistischen Elemente auszuschalten und systematisch, nach dem
Grundsatze der ,,freien” Gewerkschaft, eine gute, zweckméssig
und sollde ‘eingerichtete Organisation zu schaffen.

Unter solchen - Verhiltnissen erschien es angehracht, fur
die Seelente eine eigene, selbstindige Gewerkschaft zu bilden
und die Seemannsverbande im VVesten als Vorbild zu nehmen.
Damit zusammen fiel die Ernennung von Hamada und Homou—

5

80 gemelnsam vorgegangen erd del Staa.t selbst ¢

chi als Arbeitnehmer-Sachverstindige der Internationalen Ma-
ritimen Arbeits-Konferenz vom Jahre 1920 in Genua; es machte
sich dabei aber ein starker Widerstand und Wetteiter vonseiten
der tibrigen Seemannsvereinigungen geltend. Gestutzt auf die
in Europa gewonnenen Erfahrungen und nach einem griind-
lichen Studium der Gewerkschaffsmethoden im Westen ver-
suchte Hamada, durch den Zusammenschluss von 23 verschie-
denen Seemannsvereinigungen eine starke Seemannshewegung
zustande zu bringen, was ihm auch gelang. Am 7. Mai 1921
fand die Griindung des japanischen Seemannsverbandes statt
und Narasaki wurde zum Vorsitzenden gewihlt.

Zur unmittelbaren Befriedigung der Bediirfnisse der japani-
schen Seelente begann der Verband, zunéchst seine Arbeil und
seine Finanzen systematisch zu ordnen. Man hatte sich den
Whahlspruch zu eigen gemacht : ,,Lieber Macht als Worte !
Lieber innere als dussere Wiirde |“ Zum: ersten hatte sich daher
der Verband zur Aufgabe gemachi{, die ganze Abteilung von
Grund auf wmzugestalten und die andern Seemannsvereine zunl
Anschluss an die Hauptorganisation zu bewegen.

Die ersten Schritte des Verbandes gingen dahin, das Rechf
auf Abschluss von Kollektivvertragen und das Rechi des See-
mannes auf Arbeitsvermittlung durch seine Organisation zu
erlangen, Auf der Generalversammlung vom Jahre 1926 wurde
erklirt, dass die Verbandspolitik auf die Eigenart des japani-
schen Geistes und die Verhaltnisse unfer dem japanischen
Volke Riicksicht zu nehmen hitte. Probleme miissten durch
gewerkschaftliche und politische Mittel gelost werden. - Dies
war ohne Zweifel in jener Uebergangsperiode die beste Taktik,
die in bezug auf die Grundlage des Verbandes eingeschlagen
werden konnte denn im Vergleich zu den Arbeitsbedingungen
der Arbeiter im ‘Westen Europas standen die japanischen See-
leute mit den ihrigen noch weit zuriick. Obgleich der Verband
selbst zu einer passiven Politik griff, konnte er doch nicht
ablehnen, fiir eine Verbesserung der Arbeitsbhedingungen und
fiir die Pﬁhalttlng oder Steigerung der Mindestidhne zu
kémpfen. - ‘

Ende 1923 wollte die N. Y. K. — angeblich wegen der infolge
des Erdbebens erlittenen starken materiellen Verluste — eine
Herabsetzung der Navigations-Zulagen um ein Drittel durch-
fithren. Der Verband versuchte, selbst auf Kosten eines Streikes,
diese Herabsetzung zu verhmdern So erklarte er fiir die See-
leute auf 20 Schiffen in Kobe den Sfreik, mit dem Ergebnis,
dass keine Kiirzung der Zulage erfolgte. Damit ist die Macht
der Seeleute bei gemeinsamem Vorgehen von neuem an den
Tag gelegt worden, 3 weitere Seemannsvereine, schlossen sich
dem japanischen Seemannsverband, der sich nach und nach
zur grossten Gewerkschaft Japans und des ganzen Orients ent-
wickelt hatte, "an.

Da sich der Verband, wie gesagt, zunichst zum Ziel gefsetz’a
hatte, das Recht auf Kollektwvettl agsabschliisse und auf eigene
Arbeitsvermittlung zu erkdmpfen, gab er eine grosse Geldsum-
me aus zur Unterhaltung der Seemanns-Arbeitsnachweise und
fiir die Propaganda zwecks Annahme einer dlesbozughchen
Konvention.. Das Seemanns-Arbeitsnachweisgesetz wurde im
Jahre 1922 auf Grund eines Ueberemk@mmensentwurfes zZuy
Erleichterung der Arbeitsvermittlung fiir Seeleute angenom-
men. In Artikel 4 dieses Geselzes war folgendes festgelegt :
158 soll ein wirksames und zweckmissiges Netz dffentlicher;

- kostenloser Arbeitsnachweise fiir Seeleute eingerichtet und un-

terhalten werden.. Ilir deren Einrichtung und Unterhaliung
kénnen in Betracht kommen entweder 1) die Veremlgungen,
welche die Reeder und Seeleute vertreten, gemeinsam, unter
Aufsicht der obersten Verwaltungsbehdrde, oder 2) wenn nicht
Trotz




dieses Armkels gewihrte die Regleruno der japanischen See-
manns-Unterstiitzungs-V. ereinigung eine Beihilfe von 70 000 Yen
(ca. 140 000 RM) zur Durchfithrung eines solchen Arbeitsnach-
Weisdien_stes und nahm von der japanischen Reeder-Vereini-
gung und dem Seemannsverband keine Notiz. Der Seemanns-

verband wendete sich natiirlich gegen ein derartig ungeeignetes™

Vorgehen der Regierung, womit der Hauptgrundsatz des Ver-
bandes iiber den Haufen geworfen wurde, und leitete Kundge-
bungen gegen die Regierungsaktion ein. Bei der 6. Internatio-
nalen Arbeitskonferenz reichte Narasaki, Vorsitzender des japa-
nischen Seemannsverbandes, eine Denkschrift tiber diese Ange-
legenheit ein, die gleichzeitig einen Appell an die Welt gegen
die ungerechte Handlungsweise der japanischen Regierung dar-
stellte. Die Folge davon war, dass die Regierung im Oktober
1925 eine Kommission fiir Seemanns-Arbeitsnachweise ein-
setzte. Diese Kommission fschlug vor, dass der Paritdtische
Maritime Ausschuss von Japan eingeladen werden solle, diese
Arbeit gemeinsam mit der Japanischen Seemanns-Unter-
stiitzungs-Vereinigung auszufithren. Die Vertreter des See-
mannsverbandes in diesem Ausschusse setzten sich energisch
fiir die Zusammenlegung der Arbeitsvermittiungsstellen in den
Hénden des Parititischen Maritimen Ausschusses ein. Der Ver-
band beschloss, einen Seemannsstreik iiber die ganze Linie zu
erkliren, wenn die Regierung nicht auf diesen Vorschlag ein-
gehen wurde. In den verschiedenen Hifen Japans und tber die
ganze Welt wurde ein Propagandafeldzug eingeleitet, um die
Seeleute aufzurufen, mehr Solidaritit zu tben. Die Regierung
kam dadurch in eine schwierige Lage und am- 25. August
akzeptierte sie den Vorschlag, das Recht der Einrichtung und
Unterhaltung der Arbeitsnachweise flir Seeleute den 3 Haupt-
organisationen der Seeleute und Reeder zuzugestehen, nadmlich
dem Seemannsverband, .der Marineoffiziers-Vereinigung und
der Reeder-
Hauptziel erreicht und seit April 1927 hat der Paritétische
Maritime . Ausschuss Japans seine Pflichten in befriedigender
Weise erfiillt. Die japanischen Seeleute haben heute ein Recht
darauf, an der Arbeit des genannten Ausschusses teilzunehmen
und dieses Recht ist nur durch das gemeinsame Vorgehen aller
Seeleute als ein Ganzes erworben worden.

-~ Aber es musste noch der andere Grundsatz des Verbandes
verwirklicht werden. :
Versuch, sich. dieses Recht zu sichern, wurde im Juni 1928
unternommen. Der Parifdtische Maritime Ausschuss konnte mit
Leichtigkeit eine Vereinbarung iber die Entschidigung von
Seeleuten, die Schiffbruch erlitten haben, zuwege bringen, in
den Konferenzen ,,am runden Tische“ konnte aber eine befrie-
digende Losung ~ der Mmdestlohnflage nicht herbeigefithrt

werden. Die Uneinigkeit in' dieser Frage rief in Verbindung -

it einem Streik gegen die I(awasaklesohiffahrtsgesellschaft
um eine Heueraufbesserung und wegen der Anzahl Mann-
schaftsmitglieder, die auf ]cdem Schiffe beschaftigt werden

sollen, einen Seeleutestreik iiber das ganze Land hervor. Durch

die Proklamierung dieses Streiks aunf etwa 380 Dampfern,
womit eine Schiédigung der allgemeinen Geschéftsinteressen
Japans drohte, war den Seeleuten ein weiterer Sieg-beschieden,
denn die Reeder-Vereinigung musste sich schliesslich zur An-
nahme der vorgeschlagenen Mindestlohnsidtze bequemen. Dies
ist ein neuer, wichtiger Markstein in der Geschlchte der japa-
msche Gewerkschaftsbeweguno

Der Grundsatz der Kollektivvertrages wurde zu gut.er Letzt
anerkannt und der Parititische Maritime Ausschuss wurde
dessen Ausfiihrungsorgan.

- Ein Jahr zuvor, im Februar 1927, fihrte einer der Verbénde
des Verpflegungs- und Bedienungspersonals mit Namen Ywushi-
doyukai einen Streik bei der N. Y. K. wegen einer Heuerherab-
setzung.. Dieser Streik dauerte 40 Tage.- Er wurde von der
Japamschen Stewards-Foderation unterstiitzt, scheiterte aber
ungliicklicherweise. Dadurch wurde bew1esen wie schwach
die Berufsverbiinde sind, wenn es gilt, einen Kampf auszufech-
ten. Nach diesem - Misserfolg begannen die- Verbinde des
Verpflegungs- und Bedienungspersonals einzusehen, wie not-
wendig eine Einheitsfront der Seeleute war, und im Juli 1929
draten simtliche dem: japanischen Seemannsverbande bei.

Jereinigung. Damit hatte der Seemannsverband sein

das Recht anf Kollektivvertrige. Bin -

" Seit jenem Zeitpunkte umfasst der Seemannsverband fast

" alle unter japanischer IMagge fahrenden Seeleute.

' Zu erwahnen habe ich noch, dass Narasaki im Oktober 1927
als  Vorsitzender des Verbandes zuriicktrat und der Pionier und

- Griinder Hamada, an seine Stelle gewdhlf wurde. Dieser ‘machte

sich sofort daran, eine Kampffront des Verbandes zu bilden,
damit dieser gegen alle zui gewirtigenden Angriffe gewappnet
sei. Gleichzeitig hat sich der Verband durch den Beitritt zur
Sozialdemokratischen Pal tei auch politisch organisiert.

™ Im Oktober 1929 ging Hamada als japanischer Albeltnehmer

Delegierter zur 13. Internationalen Maritimen Arbeitskonferenz
und es ‘war zu jenem Zeitpunkte, als Hamada und Yonekubo
ihre historicsh gewordene Aereinbarung mit Edo Fimmen
trafen. Am 26. Oktober kam es in Thoiry zu einer formellen
Vereinbarung tiber den Anschluss des japanischen Seemanns-
verbandes an die Internationale Transportarbeiter-Foderation

und im Marz 1930 wurde der.offizielle Beitritt vollzogen. Dies

war das erste Mal, dass eine japanische Gewerkschaft sich der
internationalen Bewegung angeschlossen hat, Auf dem Lon-
doner Vollkongresse der I.T.F. vom September 1930 wurde
Hamada in den Generalrat der I.T.F. gewidhlt, und ich hatte
clie grosse Ehre, auf die Bitte des japanischen Seemannsverban-
des hin als erster japanischer Gewerkschaftsdelegierter einer
Tagung der internationalen Gewerkschaftshewegung beizuwoh-
nen. Der Beitritt zur I.T.F. hatte insofern eine grosse Wirkung,
als er die internationale Tétigkeit des Verbandes steigerte,
damit die Solidaritdt unter den Arbeitern der ganzen Welt
verbesserte und den Boden fiir den zukiinftigen nationalen
und internationalen Kampf vorbereitete.

Ich werde nun zu einer moglichst kurzen Beschreibung dél
heutigen allgemeinen Lohn- und Arbeitsverhiltnisse der See-
leute tbergehen.

Nachdem ich Zahlenmaterial iiber Seeleute, die sowohl unter
dem Seemanns-Gesetze als auch ausserhalb desselben- arbeiten,
ferner iiber dle]emgen welche auf Fahrzeugen der Regierung
und auf denin den Kolonien registrierten Schiffen fahren, zu
erlangen vermochte, kann ich die Zahl der japanischen Seeleute
schitzungsweise mit ea. 120 000 angeben.  Der- japanische See-
mannsverband. z&hlt tiber 88 000 Mitglieder; die {ibrigen:geho-
ren andern Kkleinen Gewcrkschaften 80 " z. B. - der: Shosen
Doshzlcaz an. . - ;

Die Arbeitszeit an Bord der Schiffe ist je nach dermAlt' der
Arbeit sehr unterschiedlich; sie hdangt auch davon ab, ob smh
das S(‘,hlff im Hafen -oder auf See befindet. '

Im allgemeinen hat das. Maschmenraumpersonal das D1e1-
wachensystem, wihrend die Deckmannschaften 2 “Wachen
gehen. Aus den Arbeitsstatistiken uber das Jahr 1929 15% f01~
gendes ersmhthch

I. Arbeitszeit.

Jabr
Zahl der Schiffe von
Arbeitstage
Ruhetage

N 12 welchen der Durch-

- Q@ =1 gchnitt ermitteltwurde

Schichtzeit

im Monat
25,9
25,9

2,8
3,7

1928 (6 Mon.)
1920 (Sept.\

11.03
11.40

22 2 Paysen wihrend
& Bder Arbeitszeit. .

Die durchschnittliche Arbeltszelt betrug demzufolge im ersten
Halbjahr 1928 pro Tag 8 Stunden und 33 Minuten. Die eigent-
liche Arbeitszeit erscheint nicht so lang; 8% Stunden an Bord,
wo keine rechte Unterkunft, wie sie z. B. die Arbeiter an Land
haben, vorhanden ist, erfoa dern aber dringend den einheit-
lichen Achtstundentag odel die 48- Stundenwoche :

( Forlseizng folgt )
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Der Flaggenwechsel in der  Europédische Konferenz fiir Strassenverkehr

deutschen Schiffahrt.

Flaggenwechsel ist keineswegs ein neuer
Begriff. Im Kriege gilt er als eine nach
vblkerrechtlichen . Bestimmungén znlés-
sige Kriegslist. Als Kriegslist im Klag-
senkampfe muss man das Auftreten der

deutschen Reeder betrachten, die sich den

Verpflichtungen der in den dentschen
Kollektivvertrigen niedergelegten  Lohn-
bestimmungen . und der in der demtschen
Sozialgesetzgebung verankerten Schutz-
bestimmungen zu entziehen versuchen
durch eine ebenso widerliche wie freche
Fahnenflucht. Aber ebensowenig wie man
im Kriege vor den schirfsten Massnahmen

gegen die Kriegslist des Flaggenwechsels
wiirde, darf sich die .

zariickschrecken
Seemannschaft diese List gefallen lassen.
Denn ausser der Umgehung der Arbeits-
bedingungen bedeutet der Klaggenwech-
sel noch Kapital- und Steuerflucht. Dass
gerade deutsche Reeder, die mit Staatszu-
schiissen eine der modernsten Kauffahrtei-
flotten gebaut und wihrend der Inflations-
zeit enorme Profite erzielt haben (sie waren
 damals, weil dieFrachten in £ berechnet
werden, sehr ,konkurrenzfihig“), soiche
Mittel ergreifen ist kepnzeichnend fiir die
Frechheit des dentschen Unternehmertums,
das alle Mittel fiir angebracht hilt, um eine
weitere ‘Senkung des Lebensstandards der
deutschen Arbeiterklasse durchzusetzen.
Obwohl die Heuern in der deutschen See-
schiffahrt noch immer niedriger sind als
in vielen anderen wichtigen Seeschiftahrt

treibenden Lindern, ist es ausgerechnet .

ein deutscher Reeder, der den Versuch
macht, sich von den ,hohen“ Lasten zn
befreien,

" Die IT.F. und die ihr angeschlossenen
Organisationen dtirften nicht schweigend
zusehen. Was sich hente deutsche Reeder

‘erlauben, kénnen morgen Reeder anderer

Nationalitit nachahmen. Wohin wiirde
das fithren? Zn einer Heuerverminderung

auf der ganzen Linie. Eine Belebung des -

Handels und derSchiffahrt witrde die Herab-
setzung der Heuern nicht einmal bringen.
" Wir miissen deshalb den Bestrebungen
der Reeder in der Seeschiffahrt wie in
den internationalisierten Stromgebieten
der Binnenschiffahrt unsere Parole ent-
gegenhalten! Vereinheitlichung der Lohn-
nnd Arbeitsbedingungen auf dem hichsten
Nivean. Inzwischen aber muss gegen dis
kriegslistigen Reeder aifgetreten werden.
Schiffe, auf ‘denen eine falsche Fahne die
Ladung deckt, miissen als Streikbrecher-
fahrzenge an den Pranger gestellt und
aufgehalten werden. . ,

Einen anderen Weg, um gleich von
Anfang an die Bestrebungen der Reeder
zu ersticken, sehen wir nicht.

Wenn die Reeder unter der gegengei-

‘tigen Konkurrenz leiden, die sich aus den
) eden in den Aibeitsbedingungen
iuss ihre Interpationale Mass-
flen, um .wenigstens fiir die

die I T.F. alg Interessenvertreterin der
Seeleute hinzugezogen Wwerden.

6,0

‘leichtern, zu

het' zu einer internationalen
Vereinbarung zu gelangen. Dabei. miisste.

in Genf, Marz 1931 (ll).
Abkommen dber dic Vereinheitlichung
der Wegezeichen. ‘ :
Die hohen vertragschliessenden Par-
teien : (Liste der Staaten), haben in der
Absicht, die Sicherheit des Strassenver-
kehrs. zn erhéhen und den internationa-
len Strassenverkehr durch ein einheit-
liches * System von Wegezeichen zu er-
ihren  Bevollméchtigen
ernannt : (Liste der Bevollméchtigten),
die, nachdem sie ihre als in Ordnung
befindlich anerkannten Vollmachten vor-
gezeigh haben, folgende Vereinbarungen
beschlossen haben : '

Artikel 1.

Die hohen vertragschliessenden Pay-
teien nehmen das in dem Anhang des
gegenwirtigen Abkommens heschriebene
internationale = Wegezeichensystem an
und verpflichten sich, dieses internatio-
nale System baldmdglichst in ihren Lén-
dern einzufiithren oder einfihren zu
lassen, wobei die Zeichen, die darin vor-
gesehen sind, nach Massgabé der Auf-
stellung neuer Zeichen in Gebrauch ge-
nommen werden sollen. Der vollstindige
Lirsatz der Zeichen, die dem internatio-
nalen System nicht entsprechen, soll
spitestens innerhalb einer Frist ‘von 5
Jahren vom Inkrafttreten des gegenwir-
tigen Abkommens fiir jede der hohen
vertragschliessenden Parteien durchge-
fithrt sein.

Artikel 2.

Die hohen vertragschliessenden Par-

teien verpflichten sich, den Ersatz der
Zeichen, die, wenn sie audh die charak-
teristischen Merkmale eines Zeichens
des internationalen Systems aufweisen,
doch ' eine unterschiedliche Bedeutung
haben koénnten, vom Inkrafttreten des

- gegenwirtigen Abkommens an in die

Wege zu leiten oder in die Wege leiten
zu lassen.

, Artikel 3.

" Die in der Anlage beschriebenen und
dargestellten Zeichen sollen, soweit mog-
lich, die einzigen sein, die won der Ver-
kehrspolizei an den Wegen aufgestellt
werden. In den Fallen, wo es notwendig
erscheinen sollte, irgend ein anderes
Zeichen einzufiihren,
seinen allgemeinen Form- und Farben-
merkmalen zu dem System der in der
Anlage vorgesehenen Arten passen.

 Artikel 4.

Die hohen vertragschliessenden Par-
teien werden solche Tafeln und Notizen
auf offentlichen Wegen, die mit den
vorgeschriehenen  Zeichen verwechselt
werden konnen - oder deren Lesbarkeit
beeintrichtigen, verbieten. Die hohen
vertragschliessenden = Parteien - werden
ferner, soweit dies in ihrer Macht liegt,
verhindern, dass-solche Tafeln oder No-
tizen in der Nihe von- 6ffentlichen We-
gen angebracht werden.

soll dieses nach.

Um das Zeichensystem so wirksam
wie moglich zu gestalten, werden sich-
die hohen vertragschliessenden Parteien
bemiihen, die vorgeschriebenen Zeichen
auf die wirklich notwendige Zahl zu
beschranken.

Die hohen - vertragschliessenden Par-
teien werden ferner die Anbringung
einer  Notiz an einem vorgeschriebenen
Zeichen verbieten, wenn diese nach ihrer
Ansicht die Lesbharkeit des Zeichens be-
eintrichtigt oder dessen Charakter &n-
dert.

Artikel 5.

Sollte tiber die Auslegung oder Anwen-
dung der Bestimmungen in diesem Ab-
kommen zwischen zwei oder mehreren
hohen  vertragschliessenden  Parteien
eine Streitigkeit entstehen und die Par-
teien diese Streitigkeit nicht unter sich
regeln konnen, dann kann sie dem Be-
ratenden und Technischen Ausschuss
fir Verkehr und Transit des Volkerbun-
des zur Einholung seiner gutachtlichen
Meinung unterbreitet werden.

: Artikel 6.

Eine hohe vertragschliessende Partei:
kann bei Unterzeichnung, Ratifizierung
oder Beifritt erkldren, dass sie durch die
Annahme dieses Abkommens keinérlel
Verpflichtungen ibernimmt in bezug
auf alle oder einen Teil ihrer Kolonien,

Protektorate und iiberseeischen Gebiete,

oder Gebiete, die unter ihrer Oberherr-
schaft stehen oder Mandatsgebiete sind;
dieses Abkommen wird auf die in einer
solchen Erkldrung  genannten Gebiete
keine Anwendung finden.

Eine hohe wvertragschliessende Partei
kann dem Sekretdr des Vélkerbundes zu
jedem spéteren = Zeitpunkte mitteilen,
dass sie die Anwendung des Abkommens
auf alle oder eines der Gebiete wiinscht,
die zum Gegenstand einer Erklirung, wie
imr vorigen Abschnitt erwahnt, gemacht.
worden waren, und das Abkominen ‘n
allen in einer solchen Mitteilung genann-
ten Gebieten 6 Monate nach deren Ein-
gang beim Generalsekretir Giltigkeit.
erlangen wird.

Eine hohe vertragschliessende. Partei
kann jederzeit nach Ablauf der im Arti-
kel 15 genannten Frist von acht Jahren
erklgren, dass sie das Abkommen in
allen oder in einem Teil ihrer Kolonien,
Protektorate und tiberseeischen Gebiete,
oder Gebiete die unter ihrer Oberherr-
schaft stehen oder Mandatsgebiete, die
in einer solchen Brklirung genannt sind,
mit ' Wirkung ab einem Jahre nach deren
Eingang beim Generalsekretir, aufzuhe-
hen wiinscht. .

Der Generalsekretir wird allen Mil-
gliedern des Vélkerbundes und allen im
Artikel 7 genannten Nicht-Mitglieds-. -
Staaten alle auf Grund dieses Artikels
erhaltenen Erklirungen und Mitteilun-
gen zur Kenntnis bringen.

(Fortsetzung folgi).






