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Die Arbeiterklasse und die Goldwahrung

Die Weltkrise hat also eine Entthro-

nung des Pfund Sterling, der durchweg

anerkannten Miinzeinheit des Welthan-
dels im allgemeinen und des internatio-
nalen Kreditverkehrs im besonderen, im
Gefolge gehabt, m. a. W.: Tiondon ist nicht
mehr das internationdie Abrechnungs-
haus ftir das Bankwesen, sodass sich der
internationale Tauschverkehr kiinftig
auf einer andern Basis als auf dem
Pfund Sterling abwickeln muss.

Es war am 20. Sepiember, als die
englische. Regierunig notgedrungen den
so folgenschweren Beschluss fasste, das
Pfund Sterling von seiner Goldbasis los-
zulgsen. ') Tags darauf verlor das £ ge-
gegeniiber seinem von Gold tbersittig-
ten Konkurrenten auf dem internationa-
len Kapitalmarkf, dem amerikanischen
Dollar; 20% seines Wertes und darnach
fiel es noch mehr.
' Dieses - Breignis--darf man,-ebensowe-
iig ibrigens wie alle wichtigen tkono-
mischen Ereignisse, einem sufilligen
Zusammentreffen von Umstdnden zu-
schréiben; es wurzelt in den Verschie-
bungen in der wirtschaft, die schon
vor dem Weltkriege- einsetzten. Ohne
~diesen Verschiebungen - in genligenden:
Masse-Rec¢hnung zu tragen, hat man im
Jahre 1925 versucht, dem  englischen
Pfund im Weltverkehr wieder die Vor-
H;errs‘chaft, die es in der Vorkriegszeit
hatte, einzurdumen, indem man es wie-
der auf seine friihere Goldbasis brachte.
Das war eine dkonomische Kraftleistung
(dle Stabilisierung erfolgte etwa 10%

iber seinem damaligen Wert), die nur
gann auf die Dauer von Nutzen gewesen
wire, wenn darnach auch die Konjunk-
tur. rn1tgew1rkt hitte. Dass der Verlauf

der Weltkonjunktur dem nicht férderlich

] rf keineg: niheren Beweises.
endsten in der Zah-
britanniens in die Er-
iese hat in -letzter Zeit eine
Entwwklung gezeigt, die eine schwere
Gefahrdung der W
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icht der Platz um die
es5e gemeldeten Erelg»

 birgt also’ n
chslung ﬂner

\ g bedeutet.
- vom {42. September

ischiedene Staaten

gtionalen' Zah-

vorauf gegangen

" werden.
~ die Bedeutung, welche die Aufgabe der

sind, zu besprechen. Wir mdchten nur
auf einen einzigen Umstand, der auf das
Verhalten der finanziellen Machthaber
ein grelles Licht wirft, hinweisen. Er
zeigt némlich, wie die unkontrollierte
Profitgier dieser ungekronten Herrscher
die Gemeinschaft 2zu Konsequenzen
fithrt, die eine Gefahr flir das gesamte
Wirtschaftsleben bilden und wie sie die
Lasten, die daraus -entstehen, (u. a.
durch ihre Forderung auf Kiirzung
der Arbeitslosenunterstlitzung) auf die
Schultern des Proletariats abwiilzen. Wir
haben dabei folgendes Ereignis im Auge:

,,Bel den nicht gerade flott verlaufenen Un-

terhandlungen zwischen den Finanzministern
der Gliubigerliinder iiber den Stillhaltevertrag

‘i beztig auf Deutschlind, versuchte der engli-

sche Minister Snowden aus dem damaligen
Labourkabinett die mit den Krediten verbun-
denen Riglken auf die dabei in Frage kommen-
den Linder gleichmiissig zu verteilen. Davon
wollte aber sein fmuaosis:hm Kollege Laval
nichts wissen, denn er hatte sich dartiber
entriistet, dass die Londoner Banken aus reiner

~ Gewinnsucht und wohl wissend, wie sehwach

die Pogition Deutschlands war, von ihnen in
Frankreich kurzfristly gegen den niedrigen
Zinsfuss vou 2 bis 8% -geliehenes Geld Deutsch-
land zu dem dort iiblichen viel:hiheren Zins-
fuss von T7-89 dauf lange Frist- weitergeliehen
hatten.” Dies erfolgte in einem solchen Mass-
stabe (es wird ein Betrag von 100 Millionén £
genannt), dass die britische Goldposition und
als Folge davon dle englische Wiihrung ge-
fiihrdet wurde. Daher. der allerding§ miss-
glitekte Versuch Snowdens, bel dessen Gelingen
die gewinnslichtigen Bankiers dank der Folgen
ihrer “Transaktionen fiilr ihr Land; Seide  ge-
sponnen  hittten.

Niemand hat aber davon gesprochen, dass

- gle, und wiiren es auch pur 10% ihres Gewin-

nes gewesen, zur Herstellong des. Gleichge-
wichtes im Staatshaushalt opfern sollten.”

Die Folgen der Erschiitterung der

‘englischen. Wihrung, aut weleher sich

der-ganze Weltverkehr stiitzt, sind, soweit
der Wirtschaftsablauf im allgemeinen

. und die Ueberwindung der Weltkrise im

besonderen in Frage kommen, noch gar
nicht abzusehen. Dags sie nicht bloss

oberﬂhchllcher Natur :sind, kann man

daran ermessen, wie andere Miinzsyste-
me auf diesen  Vorgang reagierten: so
konnten = Britisch-Indien, Kanada, ver-
in  Sidamerika, die
skandinavischen und -andere Lénder
ihren Kurs oder ihre Goldwiihrung nicht
meht beibehalten, - -

Wihrend iiber die Folgen dleser Er-
schiitterung  des Geldsystems flir die
Weltwirtschaft nur Vermutungen ge-
fussert werden koénnen, kann deren Be-
deutung fiir das englische Wirtschaftsle-
ben ml‘c grosserer Sicherheit festgestellt
ist gewiss nicht am Platze,

Goldwahmng h&t an der optimistischen

enannten Verv

' :E im‘ 'Welitﬂ
‘ertmesser be-

e At Gmnd des N01n11ml~f--
! ; en- slchergestellt

Stimmung - einzuschitzen, die im engli-
schen ‘offentlichen Leben herrscht, wo

~man anscheinend aus der Not eine Tu-
-gend zu’ maehen weiss. Bei der Recht-

fertigung eines solchen Optimismus ist
immerhin “ein - himmelgrosser Unter-
schied “darin zu machen, ob ein Land
wohlbewusst und - in normalen Zeiten
aus “whhrungstechnischen Grinden her-
aus der . Goldbasis den Riicken kehrt

* hervorzurufen.

"Luftfahrt:

oder ob dies,

wie jetzt im Falle von

England, das unvermeidliche Endergeb-

nis fundamentaler
der Weltwirtschaft ist.

Verschiehungen in

Wenn man dies nicht aus dem Auge

verliert,

dann kann man sich hinsicht-

lich der Dauer der giinstigen Folgen, die

man durch die Wertverminderung

des

Pfund Sterling fiir das englische Wirt-
schaftsleben erwartet, keinen Illusionen
hingeben. Zweifelsohne wird die Aus-
fuhr sogleidh eine Belebung erfahren,
wihrend die Einfuhr schrumpfen wird,

ein Resultat,

das nur auf Kosten einer

Verschlechterurig der Lebenshaltung er-
reicht werden kann, weil es nicht auf
einem wirklichen ¢konomischen Vor-
sprung Englands beruht. Die Kaufkraft

des Pfund Sterling

ist gesunken, des-

halb steigen, trotz aller beruhigenden
Regierungserkldrungen, die Preise und

fallen die Reallohne. In bezug auf
Einfuhr hat die Wertverminderung

die
des

Pfund die- selbe Auswirkung wie die
Erhebung von Zéllen, aus der sich wie-.
derum - eine Erhohung des Preisniveaus
ergibt. *) Die Ausbreitung der Arbeitsge-
legenheit, die man sich von der gesteiger-
ten Ausfuhr verspricht, wird bei der heu-
tigen Uebersittigung des Weltmarktes
nur dann mdéglich sein, nachdem die eng-

2) Die Passlvititt

der Handelgbilanz ergibt

sich aiis dem REinfubriiberschuss in Klasse I:

Nahruongsmittel, Getriinke und . Tabak

und

Klagse 11! Rohstoffe, die fast 809 der Gesamt-

einfubhr ausmachen, Diese Tinfuhr,

dle zuden

Weltmarktpreisen erfolgt, wird nicht sehr ein-
geschriinkt werden kinneén, ohne einen Mangel
an Nahrtingsmitteln fiir die Bevolkerung und
einen solchen sn Robstoffen fir die Industrie

Die Verteuerung der Lebens-

haltung wird duich Lohnerhthung susgeglichen
wetden miissen und notwendigerwelse wird
duich dle hoheren . Rohstoffpreise aiich eine
Stelgerung der Herstellungskosten eintreten.
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lischen Vorrite durch eine Art von ,,Dum-
ping” (Verschleuderung von Waren in
das Ausland) aufgebracht sind, was aber
auf Kosten der Arbeitsgelegenheit an-
derswo geschieht. Wiirde man sich da
auf den Abhang der Inflation begeben,
um sich gegen die vom englischen
Export gemachte Konkurrenz zu wehren,
oder zum Mittel der Erhéhung der Ein-
fuhrzolle greifen, dann wére es mit dem
fiir England geschaffenen Ausnahmezu-
stand getan. Gleichzeitig werden Schran-
ken aufgerichtet, die eine normale Wie-
derherstellung . des Wirtschaftslebens be-
hindern wund die nicht so leicht abzu-
schaffen sind, als sie errichtet wurden.

Der Staatshaushalt wird, soll die In-
flation nicht stets schlimmere Formen
annehmen, sich auf eine maglichst starke
Einschrinkung seiner Ausgaben verle-
gen miissen. Was ist dann mehr in Ge-
fahr als die sozialen Einrichtungen eines
Staates? Ein genligend gedeckter Etal
am Anfange einer Inflationsperiode bie-
tet nicht die geringste Garantie. Die
Ausgaben, welche infolge des steigenden
Preisniveaus nicht mehr aus den dieshe-
ziglichen Voranschlagposten bestritten
werden konnen, werden die Regierung
eines Landes zwingen, nach dem Mittel
der stets schneller sich drehenden Bank-
notenpresse zu greifen.

Es sind ausschliesslich die fithrenden
Kapitalisten, vor allem die der Schwer-
industrie — Besitzer zinstragender Pa-
piere kommen hier nicht in Betracht —-,
die durch ihre Verfiigungsgewalt iiher
die eigentlichen Werte der Volkswirt-
schaft nicht nur vor einer Inflation ge-
schiitzt sind, sondern aus einer solchen
auch noch Extraprofite ziehen kénnen.
Nie haben diese Kapitalisten die Ware
Arbeitskraft so billig zur Verfligung ge-
habt, nie haben sie aus ihr grossere Mehr-
werte herausziehen kdénnen und ist die
‘Mehrwertbildung" fiir sie vorteilhafter
gewesen als zu Inflationszeiten. Die Ar-
heiterklasse dagegen ist auf einen im-
mer kleiner werdenden Teil des sozia-
len Einkommens angewiesen, und sie
opfert -durch wachsende Enthehrungen
die Volkskraft einer Scheinwohlfahrt,
‘welche die Kapitalisten begehren, weil
sie sich in einer wenn auch nur ganz
voriibergehenden Auflebung * der ert-
schaft dussert.

Das ist es, was die fiihrenden engh—
schen Kapitalisten verlockt und was sie
-angesichts der begonnenen Geldentwer-
tung so freudig stimmt. Das ist es auch,
was- die englische Arbeiterbewegung
zum  #ussersten Widerstand reizt und
wodurch sie zu der einzigen Macht wird,
welche eine Sicherheit gegen die Gefah-
ren einer stets weiter urm sich greifen-
den Inflation bietet. Die englische Arbei-
terschaft war es, die bewusst von vorn-
herein jeden Versuch, die Arbeiterschaft
durch eine Kirzung der Arbeitslosen-
unterstiitzung zum Opfer des Standes der
englischen Wahrung zu machen, ablehn-
te. Damit hat sie gezeigt,. dass sie dieses
Problem richtig erfasst  hat, nimlich
dass dieWahrungsfrage im Kapitalismius

eine Okonomische Machifrage ist, die
nur in kapitalistischem -Sinne gelost
wird, solange die Arbeiterklasse keinen
entscheidenden IRinfluss darauf hat.
Grundlegende Veriinderungen im Miinz-
system sind, wenn diese sich nicht aus
allgemeinen, im Miinzmetall liegenden
Ursachen heraus ergeben, in letzter In-
stanz Verdnderungen im Kapitalismus.
Es isl eine irrige Auffassung, anzuneh-
men, als hitte die Arbeiterklasse unter
den heutigen Verhiltnissen davon auto-
matisch eine Besserung zu erwarten.

Wir dirfen uns auf keinen Fall auf
Grund von Ereignissen, die sich ohne
jeglichen Einfluss der Arbeiterklasse
vollziehen, in dkonomischer Hinsicht
hoffnungsvollen Erwartungen filir das
Proletariat hingeben. Was vor allem
notwendig ist, ist eine zielbewusste Hal-
tung der Arbeiterklasse, die sich dabei
von der Hinsicht leiten ldsst, die in un-
serm Schwesterorgan, ,,The Railway
Review“ vom 18. September d. J., klar
zum Ausdruck gebracht wird. Darin
heisst es: .

Ueber die ganze Welt zeigt sich von Tag
zu Tag deutlicher, dass die kapitalistische
Wirtschaftsordnung unfihig ist, den Anforde-
rungen und Bediirfnissen zu entsprechen.,
England befindet sich nicht allein in Schwie-
rigkeiten, es besteht aber Grund zu der Hoff-
nung, dass die Arbeiterbewegung in allen
Liindern sich immer enger zusammenschliessen
wird, um vereint den seinem Verderben ent-
gegengehenden und alle Menschen mit hinein.
ziehenden Drachen Kapitalismus zu erschlagen.
Gerade im jetzigen Moment brauchen wir star-
ke Gemliiter, Wir werden schwere Zeiten der
Angst durchmachen, der Kampf wird aber mit

Jjenem Mut ausgefochten werden, der seit Jah-

ren filr unsere Bewegung kennzeichnend ist.

“Wir gind vom Gelste derjenigen, die unzere-

Baswegung ins Leben gerufen haben, voll und
ganz durchdrungen und gerade deshalb wird
‘das sozialistische Zeitalter umso frither anbre-
chen.”

Massenelend in China

Eine Ueberschwemmung durch den Jantsekiang,
1/4 Million Tote ‘und nahezu eine Million Obdach-
lose allein in Wu-Han — die Aufzihlung all dieser
fragmentarischen Mitteilungen gibt nur ein. recht
unzuléngliches Bild iiber das Elend und das Unheil,
von - dem- der am' dichtesten bevélkerte  Teil der
Erde heimgesucht wurde.

Allein lings -des Jantsekiang und seiner Neben-
flisse wohnen 100 Millionen Menschen, von denen
mindestens der Hilfte durch diese Ueberschwemmung
unsigliches Leid widerfahren ist.

Bei einer Katastrophe solchen Umfanges, eine
Katastrophe. die nur in dem libervélkerten China
eine solche Verheerung anrichten kann, darf die
Welt nicht tatenlos zusehen,

Die Arbeiterklasse ist es, die, ohne sich . erst um-
wegigen philantropischen Gefiihlen hinzugeben, ohne
weiteres die Tragweite der Verwiistungen in China
tind die ihr dadurch erwachsende Pflicht erfasst hat.

Die Internationale Transportarbeiter-Féderation
machte sich zu ihrem Wortfithrer, indem, sie den
Internationalen_Gewerkschaftsbund auf die Notwen-
digkeit einer gross angelegten Hilfsaktion hinwles,
mit- dem gleichzeitigen. Versprechen, . dass: er. sich
dabei auf .die ‘volle Mithilfe der 1. T. F. verlassen
kénne. Die I.'T. F. hat bei der Gewerkschaftsinter-
nationale ferner angeregt, die Hilfsaktion u, a. in
der Form durchzufiihren, dass von Arbeiterorgani-

.ind" Moltmaker.

sationen gecharterte, mit Lebensmitteln befrachtete
Schiffe, etwa aus Niederldndisch-Indien oder andern
Teilen der Welt, wo nach kapitalistischem System
Lebens- und sonstige Mittel fiir den. t4glichen Lebens-
bedarf wegen der schlechten Marktlage einfach ver-
nichtet werden, nach den Unbheilstellen fahren sol-
len, um so das Elend einigermassen zu lindern.

‘Wir hoffen, ‘nicht vergebens an die internationale
Organisation des Proletariats appelliert zu haben.
Wir sind uns recht wohl bewusst, dass es gerade
jetzt selber die schwersten Zeiten durchzumachen
hat; indem es sich aber unter diesen Zustéinden
eine solche Hiifsaktion zur Pflicht macht, gewinnt
diese umsomehr an sittlichem Wert, Geht es doch
um Leib und Leben von Millionen!

Die tschechoslowakische Arbeiterschaft fordert die
40-Stundenwoche

Am 8. Juli haben die Parlamentsfraktionen beider
sozialdemokratischer Parteien in der tschechoslo-
wakischen Republik (tschechische und deutsche) dem
Parlament einen Initiativantrag unterbreitet, wonach
das jetzt geltende Arbeitszeitgesetz abgesindert wer-
den soll. Die Arbeitszeit soll von 48 auf 40 Stunden
in der Woche herabgesetzt werden, wobei die héchst-
zuldssige tHgliche Arbeitszeit 8 Stunden betragen
darf. Weiter setzt der Antrag verschiedene Bestim-~
mungen fest, z. B. bezliglich der Ueberstundenarbeit,
Dienstbereitschaft, Arbeitszeit bei gefahrlichen Ar-
beiten etc, Das wesentliche an dem Antrag aber ist,
dass die Verkiirzung der Arbeitszeit keine Herab-
setzung der’ Léhne zur Folge haben darf.

Es steht natiirlich fest — und dessen sind sich
unsere tschechoslowakischen Genossen bewusst ~
dass das: Blirgertum diesem Antrag grossen Wider-
stand ‘entgegensetzen wird und dass auf seine hun-
dertprozentige Durchsetzung bei den gegénwirtigen
politischen Machtverh#ltnissen kaum zu rechnen ist.
Nichtsdestoweniger ist der Antrag der tschechoslo-
wakischen Arbeitervertreter auch -vom Standpunkt
der internationalen Arbeiterbewegung aus sehr zu
begriissen, und es wire nur zu wiinschen, dass auch
die Arbeiterparteien anderer Linder einen solchen
Vorstoss in Sachen der 40-Stundenwoche unterneh-
men wiirden.

' Unsere Kollegen  in Niederléndisch-Indien sandten
uns anlésslich des Aufenthaltes’ des ‘Kollegen Molt-
miaker “in Niederl.-Indien obiges Bild der Kollegen
{von links nach’ rechts) Sastr nidjojo, Vorsitzender
der Organisation det _ einheimischen Eisen- tnd
Strassenbahner, = Rooyackers, . Vorsitzender: . des
.Spoorbond*, Organisation des Personals: mittlerer
Grade, “die der LT, ereits seit 1927-angehtrt,

z ‘'bemerken, dass
Indien fur die 1T, sses Interesse zu erwecken
verstand und dass auch ihm "persdnlich- warme An-
erkennung. und  Hochschiitzung zuteil wurde.




Mitteilungen des Sekretariats
Eirigegangene Beitrige

fur 1931:

Deutsche Transportarbeiter (Gesamt~
verband)., . . . . . . . . . fl. 60125!

Englische Transportarbeiter (T. and
GW.u). ., .. ... .., 3760~
Polnische Lokomotivfihrer . , . . 120.~
Spanische Seeleute . . . . . . . , 240.—
Tschechoslowakische Eisenbahner. . , 858 38
" Lokomoti\{fﬁhrer . 259,80
Eisenbahner Rhodesiens (Afrika) . . ., 57.61
Franzdsische Eisenbahner, . . . . , 146840
fur 1932: )
Deutsche Eisenbahper . . . . . . 156.22

Tébhnische maritime Konferenz 1931

- *Den - angeschlossenen Seeleute-Organisationen ist
eine vom Kollegen Joh. Brautigam verfasste Be-
trachtung iiber den Unterschied zwischen dem 1920
in Genua behandelten und dem der Technischen
Konferenz in- Genf vorzulegenden Entwurf eines
Uebereinkommens iiber die Festsetzung der Arbeits-
zeit. fir Seeleute zugeschickt worden,

Es steht. nun fest, dass die Technische Konferenz
in: diesem Jahre nichtmehr zusammentreten wird.

Kongress der I. T.F., 8.—13. August in Prag

Der Generalrat der I T.F. hat beschlossen, den
nichsten Kongress vom: 8,~13. August 1932 in
Prag abzuhalten, : '

Antrigen zur Tagesordnung sieht das Sekretariat
der I T.F. vor dem 15. Januar 1932 entgegen.

Fernerr werden die Organisationen dringend ge-
beten, die ausgeschickien und noch’ auszuschicken-
den Fragebogen schnellstens zu beantworten, damit
der Geschaftsbericht zeitig erscheinen kann.

" Eine: internationale. Verbindung von Esperantisten’

im  Verkehrs« und . Transportgewerbe

‘Anlésslich des im Adgust in Amsterdam abge-~
haltenen Arbeiter-Esperantisten-Kongresses fand eine

Sitzung der der I T.F. angeschlossenen Esperan-
tisten statt. Es wurde beschlossen, regelméssige Ver-
bindungen zu unterhalten, Als Sekretir fungiert
Kollege Alfred Berdan, Geistingergasse 1, 6—16,
Wien XIX. .

Die Einmannbesefzung von Lokomotiven

Wir haben den in- Betracht kommenden Organi-
sationen die auf Wunsch der I, T.F. vom Inter-
nationalen Arbeitsamt aufgestellte Uebersicht {iber
die einminnige Bedienung von Lokomotiven in ver-
schiedenen L#ndern {ibersandt,

Wir bitten die Organisationen, die an diesem
Bericht etwas auszusetzen haben, das Sekretariat
der I, T.F. davon in Kenntnis zu setzen.

Aenderungen im Adressenverzeichnis

Organisation 87 (Seite 16) umgezogen von Barn-
husgatan 16, nach Barnhusgatan 18, Stockholm.

Esperanto im Dienste der Wissenschaft

Das. meteorologische Institut in Laibach (Jugosla-
wien) hat eine wissenschaftliche Abhandlung tiber
die Schwankungen der Plussoberfliche in den siid-
ostlichen Alpen in Esperanto herausgegeben.

Ferner hat die medizinische Fakultit in Tokio
(Japan) ein Handbuch der Heilmittelkunde i Espe-
ranto verdffentlicht,

Esperanto im Handel und Verkehr

Das Verwaltungs- und Wirtschafts-Institut fir
Staatsbeamte (im Eisenbahn~, Post-, Telegraphen-
dienst etc) in Krakau hat fur das Jahr 193132
Esperanto-Unterricht als Pllichtfach eingefiihrt.

Die Union der Internationalen Messen in Bor-
deaux hat eine fiir Esperanto glinstige Entschlies-
sung angenommen.

Auf Antrag des Prisidenten der Pariser Handels-

kammer hat die Generalversammlung der Prisidenten
der Handelskammern in Frankreich eine Resolution
angenommen, worin u.a. die Vermehrung der bis-
herigen Anzahl von Esperantokursen an verschie-
denen Schulen, besonders an Handels- und Ge-
werbeschulen, anempfohlen wird, :

Esperanto und Friedens- und Kulturbewegungen

Die franzésische Liga ftir Menschenrechte ver-
anstaltete eine Rundfrage iiber Esperanto. Viele
Sektionen sowie namhafte Gelehrte antworteten in
einem flir Esperanto giinstigen Sinne.

Die schwedische. Priedens-Union hat beschlossen,
die Werbung flir Esperanto in ihr Programm auf-
zunehmen. Im Herbst beginnt ein Esperantokursus
in der Zeitung ,Freden”.

Der Verlag fir Kulturforschung hat in dem von
ihm herausgegebenen ,Lexikon des Lebens® auch
einen Esperantokursus aufgenommen. Derselbe um-
fasst 24 Seiten grossen Formats.

Kénnen sich Esperantisten verschiedener Nationa-
litdten untereinander verstdndigen?

Der Rundfunksender Lyon-la-Doua hat vor kur-
zem einen interessanten Versuch unternommen, Es
wurden fiinf Esperantisten verschiedener Nationalitit
eingeladen, vor dem Mikrophon ein Gedicht von
Zamenhof 'vorzutragen. Die Radiohoérer wurden
ersucht, die Nationalitét jedes einzelnen Esperantisten
zu erraten. Es stellte sich beraus, dass nur einige
Hérer die Nationalitdt zweier Auslinder feststellen
konnten. Die Gegner des Esperanto aber behaupten
gern, dass sich Esperantisten verschiedener Nationa-~
litat infolge grosser Verschiedenheiten in der Aus-
sprache untereinander nicht verstindigen konnen.

Nicht voreilig urteilen

Vor einigen Monaten hat sich unser schwedischer
Genosse Ernst Eriksson in Ziirich aufgehalten und
die Gelegenheit dazu benutzt, um dem Sekretariat
der S. A.I einen Besuch abzustatten. Da Genosse
Eriksson ausser Schwedisch nur Esperanto sprechen
kann, konnte er mit dem Sekretdrder S.A.l. Gen.
E. Adler, nur mit Hilfe einer esperantokundigen
Beamtin des Biiros sprechen. Genosse Adler, der
sich gegeniiber Esperanto ablehnend verhalt, hat
nach “der Beendigung der Unterredung erklért, er
habe npiemals Esperanto sprechen gehért. Es wiare
empfehlenswert, dass die Gegner des Esperanto
micht allzu voreilig urteilen und sich vorher Espe-
ranto ein wenig von der Nihe ansehen,

In den Kerkern der polnischen
: Reaktion

Wir verdffentlichen eine kurie‘ Schilderung eines

Genossen, 'der von.der polnischen Reaktion einge-
kerkert war :

WWir - sassen in- kleinen: Zellen z0 zweien. Die
Ausmasse der Zellen waren etwa 2 mal 214 Meter.
Das Fenster. durfte ‘nur .10 bis 12 Minuten im Tage
gedfinet werden und zwar nur auf Befehl. In dem
kleinen  Fenster ‘war ausser 'dem Gitter noch ein

~"Drahtnetz ‘und vor dem ‘Fenster ein Blechkasten
! angebracht, sodass ‘man nur-einen kleinen Himmel-

on. sehen 3 yurden’ von den ‘Offi-
e Tiire herankrochen,
die Mauer von

oft.. Man. musste
man an die Reihe
nd. musste’ mit anhéren,
> ich or Schumerzen briillten~
n' fielen ‘einige Revolverschisse, und es“wurde
Jeder einzeln' Eingesperrte musste den Eindruck

bekommen, einer seiner Kollegen sei erschossen
worden. Das waren aber nur markierte Hinrichtun-
gen, um die Wartenden zu schrecken und gefiigig
zu machen.

Nach so einer Revision, die stundenlang dauerte,
wurden wir. wieder zu zwelen in die Zellen hinauf-
gefiihrt: Es kamen aber nie dieselben zwei Haftlinge
in die alte Zelle zuriick. Die Zellen wurden jedes
Mal gewechselt, sodass man immer in eine neue
Situation kam. Eine Verstindigung zwischen den
Zellen durch das Klopfen war fast unmaglich; man
musste sehr vorsichtig sein, weil oft von der Neben-
zelle her die Offiziere klopften, um eine Antwort
herauszufordern und einen Grund zu neuen Strafen
und Misshandlungen zu finden.

Es vergingen nach einer solchen Revision einige
Tage, ehe man auf Umwegen herausbekam, was in
der Revisionsnacht vorgefallen war. Jeden Tag war
man auf neue Misshandlungen gefasst. Oft wurden
einige Haftlinge in der Nacht aus der Zelle heraus-
geftihrt, durch verdunkelte Génge gefiihrt und dann
von Militdrgendarmen oder ‘'von Offizieren geschla-
gen, bis sie das Bewusstsein verloren hatten. Dann
kamen sie auf einige Tage in die Kellerzellen ,zur
Erholung*. .

Die Haftlinge mussten die Abortmuscheln, die die
Gendarmen benutzten, mit’ alten Monturstiicken
reinigen und mit diesen auch unsere Waschbecken
putzen. Jeden Samstag mussten wir die mit Qel
eingelassenen Fussbdden in den Zellen glattreiben,
was- jedoch nicht ‘gelingen wollte. Alle zwei-drei
Wochen' bekamen wir frische Lelntiicher und wir
freuten uns dariiber, wieder einmal etwas Reines
zu haben. Aber gewdhnlich- wurde s¢hon in’ der-
selben Nacht ein Revision durchgefihrt. Man kam
darauf in - andere Zellen, wo Strohsicke samt Lein-
tiichern auf dem Boden lagen. Die Leintticher waren
durch - die Schuhe ‘der Gendarmen beschmutzt, und
in diesem Zustande mussten’ sie 14-~~20 Tage be-

nutzt werden. Gewdhnlich schliefen auf solchen
beschmutzten Leintiichern drei Haftlinge.

Die Notdurft konnten wir nur in den Zellen, in
dazu dienende Eimer verrichten, die den ganzen
‘Tag, von .morgens frith bis 8 Uhr abends, in der
Zelle stehen blieben. Sogar beim Ausleeren dieser

* Gefsse wurden die Hiftlinge streng bewacht. Das

Geféingnisgebdude stand mitten in einem Festungs-
werk. Ringsherum befanden sich Mauern, dann
Drahtverhaue, die durch Militdrposten — diese stan~
den ausserdem noch unter der Kontrolle von Gen-
darmerieposten — bewacht wurden, Von einerVer-
stindigung  mit der Aussenwelt konnte keine Rede
sein. Keine Post, keine Zeitungen; Spazierginge
von 15-—20 Minuten im Tage, je nach der Laune
des diensthabenden Offiziers, entweder im kleinen
Hof ader auf dem Gange. Den Familien wurde zwar
mitgeteilt, dass verschiedene Gebrauchsgegenstinde
zugeschickt werden diirfen, diese wurden jedoch auf-
bewahrt und erst vor der Entlassung ausgefolgt.
Hunger, Kélte und Bratalitit auf jedem Schritt und
Tritt, In der kleinen Zelle befand sich kein Tisch,
nur zwel Schemel zum sitzen, Wehe dem, der auf
dem Schemel sitzend mit den Ellbogen auf das
Bett gestiitzt, erwischt wurde. Nachts wurde man
oft, wenn man vor Miidigkeit eingeschlafen war,
durch Revolverschiisse auf dem Gang aufgeschreckt.
Zum Essen mussten wir die Menageschale vielfach
vor die Tiire auf den Boden hinstellen, und wir
wussten dann nicht, wer sle fillt oder was einge~
fillt wurde.

Oft war das Essen derart schlecht, dass man es
in ‘den Eimer schiitten musste. Alle wurden kurz
geschoren wie Verbrecher, Bei jeder Marodenvisite
assistierte ein Offizier, der dann auf dem Riickweg
Tritte aussteilte Die ganze Behandlung war darauf
abgezielt, die Hiftlinge kérperlich und moralisch
zugrunde zu richten und mirbe zu machen”,




‘Die Eisenbahnkatastrophe in Ungarn

Der Schnellzug Budapest-Wien-Kéln ist am
13. September, kurz nach Mitternacht, beim
Ueberfahren eines der beiden. 60 m langen Via-
dukte, die bei Bia-Torbdgy ein Tal iiber-
briicken, verungliickt.  Pabei verloven 22 Per-
sonen das Leben und wurden 18 Personen
schwer verletzt.

Nach den gewdhnlichen Nachrichten in . dex
Tagespresse iiber Ort und Umfang deg schreck-
lichen Ereignisses erschien alsbald die Mittei-
lung, dass man 'es hier anscheinend mit einem
politischemn, u. z. kommunistischen Attentat zu
tun habe. Die dafilr gegebemen Hinweise hat-
ten einen starken Beigeschmack der Sensation.
Schon eine Stunde nach dem Ungliick fand man
auf 30-40 'm Intfernung vom Briickenkopf des
Viaduktes einen weissen Briefumschlag, auf
dem 2 Steine lagen. Auf der Riickseite dessel-
ben stand auf Ungarisch folgendes: ,,Arbeiter,
illr habt keine Rechte, deshalb werden wir sie
fiir ench von den Kapitalisten erwerben, Jeden
Monat werdet ihr von uns hoéren, weil unsere
Freunde {iberall zuhause sind. Bs gibt keine
Arbeitsgelegenheit; nun werden wir solche ver-
schaffen, Alles werden die Kapitalisten be-
zahlen, Fiirchtet euch nicht, das Benzin wird
nicht ausgehen ©

Dieser Fund ist nicht gerade Vertrauen er-
weckend. Die Stilmperhaftigkeit des Inhalts
der Mitteilung und die Wahl des Ortes sind
schwerlich mit dem Umfang der Katastrophe
7z vereinigen, die, wenn sie durch ein Attentat
verursacht worden wiire, auf grissere Eigen-
schaften der Titer schliessen lassen wiirde,
als sie anf  Grund der vorliegenden Tatsachen
anzunehmen - gind. Wir konnten uns deshalb
auch des IEindruckes nicht mehr erwehren,
dass wir es hier mit einem Versuch der real-
tioniiren ungarischen Regierung zu tun haben,
der Arbeiterbewegung den Iorthestand un-
miiglich zu machen. Eg liegt die Vermutung
nahe, dass die Behirden selber die Schuld an
dem furchtbaren Ungliick trifft insofern, als
der schlechte Zustand der Bigenbahnen infolge
der Sparmassnahmen. zu einer Entgleisung ge-
fithrt hat.

Bei der weiteren Zeitungsberichterstattung
iiber. das ,konstrulerte* Attentat hat sich
herausgestellt, dass wir mit unserer Vermu-
tung recht hatten. Durch eine verkehrte Wahl
der Person des Schreibers hat man mit dem
Umschlag den  beabsichtigten Zweck nicht
erreicht. Bs wurde aber zeltig flir einen ande-
ren corpus delicti gesorgt. Der Fund eines Vul-
kanfiberkoffers sollte heweisen, dass eine Hol-
lenmaschine benutzt worden ist, Ihr Inhsalt
wurde auf 2 kg Nitroglyzerin geschiitzt, die
Entziindung sollte mittels einer Lunte, welche
durch zwel gewdhnliche Kupferdriihte mit der
Batterie einer elektrischen Taschenlaterne
verbunden gewesen wire, erfolgt sein, wu. =z.
hiitte der Zug, als er iiber die Kupferdriihte
fuhr, die Verbindung hergestellt, sodass’ sich
die Lunte - entziindete. Aber auch mit dieser
Darstelling des Sachverhalts hatte man nieht
viel Gliick,” denn sie wies nicht den Weg zu
den ,,Schuldigen®; die man zu dem genannten
Zwecke benutzen wollte. Darauthin fand man
plotzlich Ekrasitstangen, und etwas spiiter eln
kleines ~Stiick - BEigenrohr, in dem sich der
Sprengstoff befunden haben soll.

Viel DBeweiskraft konnten all diese Explo-
slonskonstruktionen schon deshalb nieht haben,
well niemand unter den Ueberlebenden oder
den  Personen, welche sich in der Nithe der
Unglitcksstelle hefanden, den notwendigerweise
¢ine HBxplosion begleitenden heftigen Enall ge-

hort hat. Die dazu nétige besondere Gehdr-
schirfe schien hinterher der bevorrechtigte
Besitz eines Herrn Dr. Hmerich Hetényi, Ober-
stadthauptmann-Stellverireter von

polizei zu sein, der, als sich die Katastrophe
ereignete, seinen mdglicherweigse unruhigen
Schlaf in eigenen Heim ,,genosg®. Diese wun-
derbare Hxplosion unterschied sich ferner von

ihren mehr gewghnlichen Schicksalsgenossen
dadurch, dass das Viadukt vollkommen unver-

sehrt blieb.

Gegen die auf der Hand liegende Vermutung,
dass man es hier mit einem gewdhnlichen,
nicht absichtlich hervorgerufenen Tnfall zu
tun hat, lehnen sich die Behrden auf mit der
Begriindung — man hire und staune —, dass
den dem TUngliickszuge vorausgegangenen Zi-
gen nichts passiert ist!

Wie die Reakion diese Katastrophe gegen die
Arbeiterschaft auszunutzen verstehf, geht aus
Tolgender offiziellen Mitteilung der Reglerung
hervor:

»Das Bia-Torbdgyer Attentat lisst die
Annahme als richtig erscheinen, dass von
auswiirts geleitete’ Bewegungen die schwie-
rige wirtschaftliche Lage Ungarns dazu
beniitzen wollen, um eine Erregung her-
aufzubeschwiren und dadurch die auf den
wirtschaftlichen wund finanzlellen Wieder-
aufbau gerichteten Bestrebungen zu er-
schweren. "Aus diesem Grunde dehnt die
Regierung zur Berubigung der dffentlichen
Meinung und zur Paralysierung alifiilli-
ger schiidlicher #Husserer Einfliisse das in
Geltung befindliche Standrechtsverfabhren
auf alle Strafhandlungen terroristischen
Charakters aus und schriinkt auch das
Versammlungsrecht im gewissen Grade ein.®

In einer Reziehung jedoch hat sich die Realk-
tion verdient gemacht: ihr Auftreten ist niim-
lich so durchsichtig, dass wir gar keinen
Grund haben, an der Richtigkeit unseres Ein-
druckes zu zweifeln, niimlich dass das fol-
genschwere Breignis auf das Mordkonto Qbrig-
keit gebucht werden muss, die es als eine
willkomimene Gelegenheit benutzt, um der Ar-
beiterbewegung mnach dem Leben zu trachten.

Bine DBestiitigung dieser Behauptung ist in
dem Pressburger ungarischen Tagblatt 4 Reg-
gel (Der Morgen) vom 26. September zu fin-
den. Dasselbe enthiilt eine Notiz, wonach ein
Ingenieur namens Ivan Gjurie, der eine hohe
Stelle bekleidet und einer der TUeberlebenden
der Xatastrophe ist, nach Belgrad zuriickge-
kehrt sich iiber das, was geschehen war, aus-
gesprochen hat. Er teilte mit, dasg er weder
eine Explosion, noch einen XKnall wabhrgenom-
men - hat. Als Sachverstiindiger versuchte er
an Ort und Stelle die Ursache der Katastro-
bhe zu erforschen. Nach seiner Meinung hat
sich die Verbindungsvorrichtung zwischen zwei
Fleisstlicken gelockert wund diese Lockerung
verursachte das Ungllick. Umsomehr diirfte
(leser Umstand den Ungliicksfall hervorgeru-
fen haben, weil weder die andere Schiene noch
die Briicke Schaden erlitten haben. Wiire aber
eine IRxplosion vorgelegen, so hiitte sie die
anderen Schienen und auch die Briicke schidi-
gen miissen, ‘
dle ungarische Reaktion: fiiv

Wir machen
dleses, Ereignis verantwortlich .und ..  geben

gleichzeitig der ungarischen Arbeiterschaft die
Vergicherung, dass wir. si¢ in dem  Kampfe
gegen die in- ihrem- Lande herrschende Real-
tion unterstiitzen werden.

) Budapest
und Leiter der politischen Abteilung der Staats-

Die Arbeitszeit der spanischen
Eisenbahner

Obgleich in Spanien der gesetzliche Achtstun-
dentag theoretisch seit Frlass des Kioniglichen
Dekrets vom 8. April 1919 eingefithrt ist, wuor-
den bei seiner Anwendung — wie das gewshn-
lich in Liindern, wo die organisierte Arbeiter-
schaft nicht stark genug ist, ihre-Iforderungen
durchzusefzen, vorkymmt —, so viele Ausnah-
men und BEinschriinkungen geschaffen, dass die
Zustiinde anf dem Gebiete der Arbeitszeit in
Wirkliehkeit schlechter waren als in manchem
andern Lande, wo keine arbeitszeitgesetzlichen
Bestimmungen gelten. Dies traf insbesondere
autf den Bigenbahnbetrieb zu. Die im Aprd des
lnuienden Jahres in Spanien eingesetzte repu-
blikanische Regierung hat aber im Verein mit
dem stets miichtiger werdenden Verband der
spanischen Rigenbahner eine Aenderung zu-
stande gebracht, die gich in einem neuen, am
2, Juli 1931 erlassenen Dekret widerspiegelt:

Dag nene Dekret hebt die alten Bestimmun-
gen, auf ~ Grund welcher fast das ganze im
Bahnhofdienst stehende Personal und diejeni-
gen Bahnwiirter, an deren 'Wilrterdienst keine
anderen Verpflichtungen geknlipft waren, auf.
Ferner macht es unmoglich, Strecken1mte1hn1—
tungsarbeiter 12 oder mehr Stunden hinterein-
ander, wie dies auf Grund :der alten Bestim-
mungen miglich war, am Arbeitsplatz zu be-
lassen, wobei die normale Arbeitszéit, je nach
der Jahreszeit, zwischen 7 und 9 Stunden tig-
lich schwankte,” Bin- welterer Zustand, nim-
lich die ganz umngerechtfertigte Enthebung der
EKisenbahngesellschaften von der Verpflichtung,
Ueberstundenzuschliige bei Zugverspiitungen zu
gewlihren — wenn die Verspitung pro 100 ge-
fahrene Kilometer im Falle von Giiterziigen 30
und im TFalle von Personenzligen 15 Minuten
nicht {iberstieg —, wurde abgeschafft, Schran-
kenwiirter, vor allem weibliche, kommen durch
die neue Regelung in den Genuss besonderer
Vorteile., Mit Recht sagt das Verbandsblatt:

5, Wir kénnen wuns nun mit denjenigen
Liindern messen, welche die beste Gesetzge-
bung in dieser Bezlehung aufweisen. ...
Trrither ging der Gesetzgeber nur darvauf
aug, durch -Schaffung von Bestimmungen,
die daraut zugeschnitten waren, gewisse
Dienstzwelge vonr der Anwendung des
gesetzlichen Achtstundentages auszuschlies-
sen, die Interessen der Hisenbhahngesell-
schaften zu wahren. Heute aber macht er,
begeistert durch das wiirdige Ziel, die der
Arbeiterschaft gegebenen Versprechungen
bei Gewihrung des gesetzlichen Achtstun-
dentages einzuldgen, Gesetze, dle jedes
Scheines oder. Kniffes bar, in offener,
ehrlicher Fassung <dem Zustande, dass die
Risenbahner von einer so wichtigen Brrun-
genschalt ausgesehlossen werden, ein Ende
machen, -

Die wichtigsten Artikel des Dekrets sind:

Werkstittenarbeiter

Die Arbeitszeit betriigt 8 Stunden im Tag
und kann,- wenn gewilnscht und moglich, in
zwel Perioden mit einer Dnterblechung on
11/2 oder 2 Stundén getellt’ werden. Dies gilt
auch filr das Personal von Kraftanlagen,
Pfortner und Wiichter in Werkstiitten, denen
bel einer liingeren -Arbeitszeit als 8 Stunden
ein’ Ueberstundenzuschlag  zu gewzihren ist.

Bahnunterha[tungsarbmter

Die normale Arbeitszeit betrigt 8 Stunden,
sie darf durch ‘eine ein- oder zweistlindige
Pause untelbxochen werden. Der ~Arbeitstag
beginnt und endigt an der Arbeltsstelle.

Bahnwirter, die. Signale geben, Ausguckposten usw.

Wenn ihnen nusser dem. relnen Wache-
dienst noch andere Arbelt zugeteilt ist oder
sie ‘Mannschaften angehéren,. haben sie - die
gleiche —Arbeitszeit -wie diejenigen, mit denen
sle arbeiten. Verrichten-sie einen reinem, nicht
ununtéerbrochenen ung: . bestiindigen ‘Wach-
dienst, so kann ihre:Arbeitszeit auf hdchstens
12 Stunden im Tag ausgedehnt werden; die 8
Stunden ubexscln‘eitendc Zeit ist aber .als
Mehrarbeit zum gewbbnhchen Lohnsatze zu
vergiiten, Haben:.sle aber keine feste Arbeits-
zeit; jedoch - einen .. Streckenabschnitt ete., zu
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-Angschiisgen festzule

tiberwachen, so darf als Regel keine liingere
Arbeitgzeit als 8 Stunden verlangt werden.

Schrankenwérter

An stiindig bewachten Schrankenposten, wo
tliglich mehr als 24 Ziljge voriiberfahren, muss
in 3 achtstiindigen Schichten gearbeitet wer-
den; fahren weniger als 24 Ziige durch, so
wird in 2 Schichten gearbeitet. In diesem
Talle erhalten die Wiirter fiir die {iber 8 Stun-
den hinausgehende Zeit eine Ueberstundenver-
glitung, dle dem gewidhnlichen ILohnsatze ent-
spricht. Uebergiinge, die mehr als 13 Stunden
tiiglich uwnbewacht sind wnd wo in dieser Zeit
nicht mehr alg 13 Ziige durchfahren, kinnen
von einem Bediensteten bewacht werden. Ueber
8§ Stunden hinaus - gehender Dienst wird als
Ueberzeitarbeit betrachtet wund zum Normal-
lohnsatze vergiitet. Zum Nachtwachdienst dlir-
fen keine Frauen verwendet werden.

Lokomotivbedieristete. Fahrpersonal und andere Be-
dienstete, die nach einem Dienstplan arbeifen

Iiine Dienstplanperiode kann sich auf jede
beliebige . Anzabl Tage, jedoeh auf nicht mehr
als 80, erstrecken; sie darf aber nicht so ein-
getellt seln, dass der Bedienstete linger als 7
Tage hintereinander von -der Heimatdienst-
stelle ferngehaltem wird. Der Arbeitstag darf
im Durchschnitt (= tatsiichliche Arbeitszeit
getellt durch die dienstplanmissigen Tage,
wobel. von je 7 Tagen 6 als Arbeitstage gerech-
net werden) 8  Stunden nicht {iberschreiten.
Der Dienst  zwischen zwel Rubepausen darf
hichgtens . 14 - Stunden betragen; eine solche
Diengtverrichtung . darf nicht ofters als zwei-
mal hintereinander, und nicht mehr als zehn-
mal im Monat, geleistet -werden. Vorberei-
tungsavbeiten, sowie die zur Uebergabe oder
Tebernahme ¢iner Maschine  erforderliche Zeit
werden als Arbeltszelt angevechnet. Paritiiti-
sche Awusgehiisse kinnen dazu eine nilhere
Regelung treffen. Reservedlenst wird zur
HHlfte - als Arbeitszeit betrachtet; es mussihm
eine Ruhepause voraufgehen, wenn die vorige
diengtplanmiissige Schicht 8 oder mehr Stun-
den gedauert hat. Die zwischen zwel langen
Schichten legende Ruhezeit muss auf der Hei-
matdienststelle mindestens 10 und ausserhalb
der Heimatdienststelle mindestens 8 Stunden
betragen. Hat die vorausgegangene Schicht
liinger als 13 Stunden gedauert, so muss die
Freizeit mindestens 12, bzw. 10 Stunden be-
tragen,

Lokomotivbedienstete efc., die nach keinem Dienst-
plan arbeiten

Flir diese Gruppen gelten die gleichen Axr-
beitszeithestimmungen wie fiir die dienstplan-
mitssig - angestellten, mit dem Unterschiede
jedoch, dass - ‘die - durchschnittliche tHgliche
Arbeitszeit “von: 8 Stunden in -einem Zeitab-
schnitt von 30 Tagen errechnet werden muss.

Lokomotivbedienstete im Rangierdienst

Bei Arbeitsunterbrechungen gilt eine dienst-
frele  Zeit von- einer oder mehr Stunden als
Reservedienst, wenn  der Angestellte. seinen
Arbeitsplatz  nicht verlassen kann und alg
Treizeit, wenn ihm. dles erlgubt ist. Im ibri-
gen gelten in bezug. auf. die Arbeits- und Ruhe-
zelt dle . Bestimmungen = filr dienstplanmiissig
angegtellte JT.okomotivbedienstete.

Bahnhofspersonal :
Der’ normale Arbeitstag daunert - § Stunden;

.er kann e phch:den RErfordernissen ‘des Dien-

stey unterbrochen werden, darf aber. in nicht
mehr als 3 chten. zerfallen. Tnterbrechun-
gen von . wenlger aly einei Stunde gelten als
Arbéltszeit. An jedeém Tag muss eine Ruhezeif
von' mindestens inhdiger Dauer gewihit

werden. Alle hietzu ngtigen Binzelbestimmun-

gensind. . von pmltﬁtisch zusammengesetzten

Dienstf isezeit ‘
Die¢ erste Stunde wird 2011 die zweite {iber-
haupt night, und-alle dber zwel hinaus gehen-
sy XLt “als  Arbeitszelt ange-
anver Tag wnd gereehneh auch

elreclmebe tatsiichliche Ar-
'Reisezelt darf ant keinen

vor der Arbeitsaufnahme, ausser in dringen-
den Notfiillen, eine Ruhepause von einem
Drittel der zur Reise gebrauchten Zeit gewihrt
werden.

Reservedienst und Warfezeiten

Reservedienste wund Wartezeiten, sofein sie
zum Dienst gehdren und wenn der betreffende
Angestellte zuvor davon verstindigt wurde,
werden zur Hillfte als Arbeitszeit angerechnet.

Uleberstunden

In Werkstiitten und Dienststellen, die nicht
divekt wmit dem Zugverkebr in Verbindung
stehen, ist den Angestellten die Leistung von
Uebherarbeit freigestellt. Diese darf jedoch 50
Stunden pre Monat und 240 pro Jahr nicht
iiberschreiten. Das Personal in andern Dienst-
abteilungen ist in Notfiillen, wenn schwere

Schiiden entstehen kénnten oder es so gut wie

unmdglich ~ist, Irsatzpersonal heranzuziehen,
gehalten, Ueberstunden zu lelsten, jedoch nur,
soweit das mnotwendig ist und dadurch der
Arbeiter gesundheitlich nicht geschiidigt wird.
Die Ueberzeit darf auf keinen ¥Fall linger als
14 Stunden hintereinander dauern, oder diese
Grenze an mehr als zwel aufeinanderfolgenden
Tagen oder 10 Tagen in elnem Monat iiberschrei-
ten, Freiwillige Ueberzeitarbeit wird mit einem
Zuschlag von 259 zum Normallohn vergiitet,
sofern kein héherer Satz vereinbart wurde;
zwangsmiissig gelelstete Ueberzeitarbeit wird
filr die beiden ersten Stunden mit einem Zu-
schiag von 259 wnd fir die folgende Zelt, so-
wie fiir dadurch entgangene regelrechte Ruhe-
zelt mit - einem solchen von 50% entschiidigt.
Ueberzeitarbeit, die sich aus der Reise- und
Wartezeit, sowle dem Reservedienst ergibt
oder durch Zugverspiitungen notwendig wurde,
wird zum Normallohnsatze entschitdigt.

Die Rationalisierung bei den Eisenbahnen

Die Rationalisierung ist eines der kompli-
ziertesten Probleme. Besonders schwierig ist
es, wenn man untersuchen will, welche Rolle
die Rationalisierung bei den Bisenbahnen spielt,
die sich von den Industrien durch ihren ganz
besonderen Charakter, durch ihren Verwen-
dungszweck und ihre einzigartige Bedeutung
fir das Wirtschaftsleben unterscheiden. Wenn
sich auch einige Verschiedenheiten bei der Be-
trachtung des Problems in den einzelnen In-
dustrien ergeben mdgen, so ist sich die Arbei-
terwelt doch in elner Irage einig: nimlich dass
die Rationalisierung eine Verbesserung der Le-
benshaltung der Lohn- und Gehaltsempfinger,
d. h. des grossten Teils der Bevilkerung eines
Landes im Gefolge haben muss,

Hinsichtlich der Rationalisierung erheben
auch die FEisenbahnen die allgemeine Iorde-
rung: Verbesserung des Materlals und der
Arbeitsmethoden zur Steigerung der Arbeits-
leistungen und besseren Ausnutzung der Roh-
stoffe. Diesa Aenderungen diirfen aber selbstre-
dend mnicht auf Kosten der Gesundheit und
Wohlfahrt der Arbeiterschaft durchgefiihrt
werden. Ebenso verfehlt wiire es, wollte man
dile Léhne kiirzen oder die Arbeitszeit herauf-
setzen, wum bessere Produktionsergebnisse zu
erzielen, ' denn derartige Massnahmen wider-
gpriichen gerade dem Zwecke, der mit der Ra-
tionalisierung, so wie wir sie auffassen, ver-
folgt werden muss.

Leider muss aber festgestellt werden, dass
man gerade heutzutage mehr und mehr zu

solechen verfehlten Massnahmen. greift, Um
lhre Ausgaben moglichst einzuschriinken, gehen
gewlisse Eisenbahnverwaltungen zum Lohn- und
Gehaltsabbau {iber; andere versuchen die un-
glingtige Finanzlage, in die ihr Betrieb infolge
der Wirtschaftskrise geraten ist, durch eine
Neuwordnung ihres Verwaltungsapparates und
der technischen Ausriistung zu verbessern, wo-
mit stets ein Abbau von Arbeltskriften, eine
andere den Arbeitern drohende Gefahr, Hand
in Hand geht.

Zur niiheren Irliuterung dieser Betrachtun-
gen selen nachstehend einige von der General-
direktion der Schweizerischen Bundesbahnen
verfffentlichte Angaben wiedergegeben. Hs sol-
len niimlich zur Steizerung der Betriebsergeb-
nisse eine Reihe neuer Massnahmen durchge-
fiihrt werden. Diese erstrecken gich u. a. auf
eine rationellere Ausnutzung der Dienstleistun-
gen, die hohere Beamte zu verrichten haben,
auf eine Modernisierung der Dienstzweige und
eine Verbesserung der Anlagen und des Wa-
genparks. Die Geschiiftsleitung betont, dass die
Bediensteten in ihren Interessen nicht geschii-
digt wiirden, da weder ein Lohnabbau, noch
eine Verminderung des Personalbestandes vor-
gesehen sei.

Die nachstehenden Prozentzahlen bezlehen
sich auf die Jalre 1918 bis 1930; sie legen Zeug-
nis ab von der Entwicklung der Schweizeri-
schen Bundesbalinen in :verschiedenen Hinsich-
ten und in bestimmten Dienstzweigen,

Entwicklung der Schweizerischen Bundesbahnen von 1913 bis 1930
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Diese Uebersicht zelgt, dass die Zahl der
Reisenden um 85,7% und die der Tonnenkilome-
ter um 32,6% =zugenommen hat, withrend der
Begtand des Betriebapersonals nm 10,9 und der-
jenige des Gesamtpersonals um 10 4% zuriick-
gegangen  ist.  Obgleich wunvollstiindig, zeigen
diese Zahlen 2 Folgen der Ratlonalisierung auf:
grissere  Ausnutzung der  Arbeltskraft  des
Personals und Einschriinkung seines Begtandes,

Dieger Schiuss wird durch andere Taktoren
bestiitigt. TIm Jahre 1913 entfielen auf 10 000
zurlickpgelegte Zupskilometer ¢,66 Bedlenstete,
im Jahre 1981 8,81, d. 1. eine Pergonalvermin:
derung von 149%,. In ‘den $elben Jaliren betrugen

s(iese’ Personalzahlen ‘im Verhitlinis zu 107000

zurlickgelegten Wagenachskilometérs 8,02, bzw,

2,20 Bedienstete, d. 1. also ein Rilckgang von
24,19,. Legt man dle zurlickgelegten Brutto-
tonnenkilometer als Massstab an, So entfallen
aut jede Million in dén genannten Jabren 4,21,
bzw. 2,83% Bedlenstete = eine Personaleinspa-
rung von 32,8%.

Vorstehend wiedergegebene Angaben lassen
froglos keine endgiiltigen Schlussfolgerungen
zu. Bine Menge von wichtigen Fragen sind
noch in der Schwebe und erfordern eigent-
lich eine griindliche Priifung. Deshalb hof-
fen wir, dass die lisenbabnerverbiinde der
ILT.F. -als Hauptbeteiligte bei der von dieser
Internationale eingeleiteten RErhebung iiber die
Rationalisierang im Eisenbahnbetrieb es an
der notwendigen Mitarbeit nicht fehlen lassen.




Aus dem Schlaf- und Speisewagengewerbe

Bei der I.S. G. in Polen

Nach einem verlorenen Streik im Jahre 1921 hat
die Zweigverwaltung der Internationalen Schlaf-
wagen~Gesellschaft in Polen 30 0/q aller Bediensteten
entlassen und die iibrigen zur Unterzeichnung einer
Erkldrung gezwungen, wonach sich diese verpflich-
ten, keiner Gewerkschaft beizutreten, da sie sonst
sofort entlassen werden wiirden.

Bis zum Jahre 1927 hat dieser Zustand gedauert,
und die Verwaltung hat diese Zeit dazu bentitzt,
die Bediensteten aller, den Arbeitern anderer Betriebe
gesetzlich gewihrleisteten Rechte zu berauben. Die
soziale Gesetzgebung wurde unbeachtét gelassen,
die 1.8, G. wirtschaftete wie ein Staat im Staate;
der Achtstundentag galt nicht, Arbeitszeiten von
480 Stunden monatlich gehdrten nicht zu den Selten-
heiten, von einem freien Tag war keine Rede;
Ferien bekamen nur Verwaltungsbeamte und Kon-
trolleure, die iibrigen Bediensteten leisteten, einige
Jahre Dienst ohne einen Erholungsurlaub zu bekom-
men; die L8hne waren unerh&rt niedrig; dabei
witrden die Bediensteten wegen geringer Verschul-
den strafweise suspendiert, wobei diejenigen Bedien-
steten, die sie ersetzen mussten, zur Ueberstunden-
arbeit herangezogen wurden, ohne dafiir eine Ent-
schidigung zu erhalten; entgegen der gesetzlichen
Bestimmung, die den Privatbetrieben verbietet, den
Bediensteten Geldbussen aufzuerlegen, waren bei
der I. S. G. Geldstrafen an der Tagesordnung; Per-
sonal wurde oft gewechselt, Kiindigungsfrist gab es
keine, die Neueintretenden mussten kostenlos einen
probeweisen Dienst leisten. Und es gilt noch als
Regel, dass die Bediensteten die Gerdte, Dienst-
kleidung, Seife u. a. selbst beschaffen und bei der
Gesellschaft kaufen miissen, wo die Preise um 309
hoher sind als die gewdnlichen Marktpreise.

Vielleicht hat diese Gewaltherrschaft der I S. G.
den klarsten Beweis geliefert, dass eine Organisation
zum. Schutze gegen eine solche Herrschaft notwen-
dig ist, denn im Februar 1927 wurde mit grossen
Schwierigkeiten eine gewerkschaftliche Organisation
gegriindet, Die Furcht um die Existenz hat viele
Leute zur grossen Vorsicht gezwungen ; nur zégernd
traten sie ein mit der Bitte, ihr Schritt mége geheim
gehalten werden. Die meisten jedoch hatten nicht
den Mut, sich zu organisieren. Die Anfangsschwierig-
keiten wurden aber tiberwunden, und die Gewerk-
schaft schloss sich- anfangs einer Eisenbahner-
Vereinigung nationalistischer Richtung an.

Die Zweigverwaltung der 1. S. G., die sich anfangs
geweigert hatte, mit den Vertretern der Organisation
zu verhandeln, bequemte sich schliesslich nach lan-
gem Zdgern doch dazu, die Vertreter des Personals
zu empfangen, wollte jedoch die Organisation als
Interessenvertretung auch weiterhin- nicht aner-

. kennen und wies entschieden jede Forderung auf

Verbesserung der Arbeitsbedingungen ab. Erst durch

das energische Auftreten und durch Streikdrohung
des organisierten Personals, das inzwischen aus der
nationalistischen Zentrale ausgetreten und dem Pol-
nischen Transportarbeiterverband beigetreten war,
sah sich die Verwaltung gezwungen, ihre Haltung
zu éndern und die vom Verbande vorgelegten For-
derungen der Hauptverwaltung in Paris zu {iber-
weisen. Mittlerweile hat die Internationale Kon-
ferenz der 1. S. G. von Paris (Oktober 1929), einen
Beschluss gefasst, worin die Zweigverwaltungen
erméchtigt wurden, mit den Organisationen des
Personals zu verhandeln. Seit dieser Zeit haben die
Bediensteten folgendes erzielt:

1) Die Lohne wurden dreimal erhéht, u. z. zweimal
um 10, und einmal um 15 0fg.

2) Der Achtstundentag wurde allgemein eingefiihrt.

3) Das Personal bekommt Ferien mit einer 1009/pigen
Zulage. Die Reihenfolge der Ferien stellt die
Gewerkschaft fest, und ohne Zustimmung dieser
kann sie nicht gesindert werden. Die Ferientabel-
len werden in den Raumen der I, S, G. an sicht-
barer Stelle angebracht,

4} Die Arbeitseinteilung nimmt die Organisation vor.

5) Die soziale Gesetzgebung, wie Kranken-, Unfall-
snd Pensionsversicherung findet restlose Anwen-

ung.

6) Strafmassnahmen der Gesellschaft werden nicht
mehr angewandt.

7) Niemand wird grundios entlassen; im Faile einer
begriindeten Entlassung erhélt der betreffende
Bedienstete eine gesetzliche Abfindung.

8) Die Schaffner bekommen auf Rechnung der Ge-
sellschaft 10 0/ von jeder Schlafwagenkarte.

Die Bediensteten der 1. S.G. in Polen haben all
das nicht mithelos erobert. Die Verwaltung hat
alles darangesetzt, um das Personal zum Riickzug zu
zwingen. Jeder, der an dem Aufbau der Organisation
mitarbeitete, wurde mit einem Netz von Intrigen
umgeben, bis es der Verwaltung gelang, irgend
einen Vorwand fiir seine Entlassung zu finden. Die
Organisation war damals noch zu schwach, um-ihre
Mitglieder zu schiitzen. Wie viel Kraftanspannung
notwendig war, um auch das geringste zu erreichen,
zeigt folgende Tatsache:

Der Verband hatte beim Arbeitsministerium um
die Einreihung der Einnehmer in die Kategorie der
Kopfarbeiter angesucht, dem das Ministerium i,],1928
entsprach. Dessenungeachtet hat die LS G diese Ent-
scheidung nicht anerkannt und dagegen beim Ober-
sten Verwaltungsgerichtshof Einspruch erhoben. Da
eine schnelle Erledigung der Angelegenheit durch
den Verwaltungsgerichtshof nicht zu erwarten war,
entschloss sich das Personal, die auf Grund der
Ministerialentscheidung gewihrleisteten Rechte auf
dem Wege des Zivilrechts zu verteidigen. Die LS G.
legte gegen jeden flir sie ungiinstigen Spruch Be-

rufung ein in der Erwartung, die Bediensteten wiir-
den nicht lange standhalten konnen. Der Prozess
endete am 17. April 193! mit einer vollen Nieder-
lage der Gesellschaft, die alle Beitrige zum Versi-
cherungsfonds fir Kopfarbeiter und den betreffen-
denen Bediensteten alle restlichen Feriengelder von
1929 bis 193! nachzahlen musste,

Jetzt beabsichtigt die Gesellschaft, die Bedienungs-
gelder, die den Reisenden zu den Lebensmittelpreisen
angerechnet werden, von 15 auf 109 herabzusetzen,
um somit den Speisetarif auf Kosten des Personals
zu ermiéssigen. Die Gewerkschaft wehrt sich dagegen
und es besteht die Hoffnung, dass auch diesmal der
Erfolg unser sein wird.

Gegenwiirtig erhalten die Bediensteten der 1.8.G.
in Polen folgende Monatslshne : ‘

1) Einnehme: 9 %, Kellner. 444 %)y und Biifettjunge
134 %/g der Losung.

2) Schaffner 90—~120 Zl., je nach der Dienstdauer,
ausserdem - 100/y von jeder Schlafwagenkarte,
sodass seine Monatseinnahmen 300~400 Zl.
betragen.

3) Koch 400—~530 Zl, je nach der Dienstdauer,
ausserdem 5580 Zl. Prémie sowie 3 Zl. flir
jeden Tag, an dem nicht gefahren wird.

4) Hilfskoch 110—~170 Z1.,, sowie 1,50 Z. fiir jeden
Tag, an dem nicht gefahren wird.

5) Aufraumer 270—~330 ZL

6) Magazineur 450—540 Z).

7) Magazinarbeiter 300~330 Zl,

8) Aelterer Aufriaumer 380 ZI.

Aufraumer und Kiichenbedienstete bekommen
Arbeitsblusen, Aufseher bekommen Pelze und Filz-
schuhe.

Jetzt ist der Verband mit der Aufstellung eines
Kollektivvertrages beschéftigt. Eines sei noch ange-
fishrt, n@mlich dass unter den Bediensteten der
I.S.G. in Polen niemand mehr ist, der nicht von
der Notwendigkeit einer auf der internationalen
Solidaritat gestiitzten Gewerkschaft {iberzeugt wire,
Von den 286 Bediensteten sind 284 beim Trans-

portarbeiterverband organisiert, die restlichen zwei

wurden aus der Organisation ausgeschlossen.

Meiner Meinung nach ist es im Interesse einer
erfolgreichen Durchfihrung des Kampfes in allen
Landern notwendig, uns an die I. T.F. zu wenden'
mit dem Ersuchen, sie mdge wenigstens einmal jihr-
lich eine internationale Konferenz des Personals der
L. S. G. ‘einberufen. ‘

Rudolf Cymerman,
Polnischer Transportarbeiterverband.

(Wir legen grossen. Wert darauf, eine Uebersicht
wie die vorstehende auch aus anderen Lindern zu
erhalten. Die betreffenden Organisationen ersuchen
wir, uns ihre Meinung tiber den im obigen Aufsatz
gedusserten Wunsch betr. einer internationalen
Konferenz des 1. S. G.-Personals mitzuteilen, Die Red.)

Die Zukunft der Eisenbahnen

In jiingster Zeit ‘kann man &fters aut Aeus-
serungen stossen, welche eine gewisse Besorgt-
heit um das ‘Schicksal der Eisenbahnen erken-
nen lassen. Sie sind manchmal so beunruhi-
gend, dass man sich schliegslich die TFrage
stellt: Werden die Eisenbahnen iiberhaupt ver-
schwinden? Dies ist ein Bewels dafilr, wie
schlesht: man das Problem des gegenseitigen
‘Wetthewerbs der verschiedenen Verkehrszweige
zu meistern versteht.

Jeder, der sich itber dieses Problem Rechen-
schaft gibt, gelangt zu der Ueberzeugung, dass
etway geéschehen muss, damit die Eisenbahnen
nieht ‘auf -dle Dauer notlelden. Was jedoch
zu geschehen. “hat, - dariiber herrscht  weniger
Uebereinstimmung.

Die IT.F. hat doazu bereits in zielbewusster
Weise - Stellung genommen. Auf ihrem Stock-
holmer Kongresse:vom -Jahve 1928 hat sie als
einzige Dbefriedigende Losung eine zweckmiis-
sige Zusnmmenarbeit, aller Formen des Trans-
portwesens unter Staatsbesitz nund -verwal-
tung gefordert. Dieser Forderung hat Robert
PBratsehi  in seinem awf dem Madrider Risen-
Dpahne.kongress i, J. 1080 gehaltenen Referat

fiber Eigenbaln
druck verliehen.

Dass die Erfilllung {ieger Forderung notwen-

“dig ist, hat z. B. der frithere Verkehrsminister

in der englischen Arbeiterregierung, Morrison,
in einer vor einigen Wochen bei einem Iunch
in Loundon gehaltenen Rede anerkamnt. Auch
er fordert eine vegelrechte Zusammenarbeit,
die erst dann moglich ist, wenn eine Behdrde
zu bestimmen - vermag, wie und in welchem
Ausmasse jedes Transportelement sich betiti-
gen soll und -wenn eine solche Behdrde vou
jedem Element dafily, dass es sich betiitigen
darf, ein gewisses Leistungsvermogen fordern
kann,

Mit denjenigen, welche das Problem:nicht zn
behandeln verstehen, und filr die.es ‘schen von
vornhereln eine ausgemachte Sache ist, dass
die Bigsenbahnen keine Zukunft melr haben,
rechnete er ab indem er darauf hinwles, dass
es nicht angeht, den Strassenverkehr einfach
allen ,,Verkehrsrahm® von den Risenbahnen
abschpfen zn lasser und dann zu beschliessen,
dass es fiir . die Tisenbahnen keine - Zukunft
mehr. giibe, .0 U g

Morrison begriindeté dann ‘eingehend: die For-
derung auf  Staatsbesitz und -verwaltung, wo-

und Auto besonderen Nach- '

‘bel er einen Vergleich zwischen den Risenbah-

nen und ~der Post anstellte. Um deutlich zun
zeigen, wie unhaltbar der Zustand bel den
Eisenbahnen ist, wollte er statt mit den letzte-
ren, mit der Post folgendes Experiment durceh-
fithren. Sein Vorschlag ging dahin: Man lasse
auf eine gewisse Zelt der Post von aussen her
uneingeschriinkte Konkurrenz machen und, wo
sich - dies rentieren  wlirde, auch die postamt-
lichen  Tarife unterbisten; ferner soll privaten
Unternehmen gestattet werden, die Post:zur
Befsrderung von Briefen und Paketen zu be-
nutzen, wenn ~dies flr sie nicht mehr nutz-
bringend sein “sollté. - Entweder milsse man zu
diesem  Mittel - greifen oder den Misenbahnen
alle Freiheit lagsen, jede unwirtschaftliche Linie
ans dem Verkehr zun ziehen, ‘den Beférderungs-
dienst - {iberall, wo- ihnen dles angebracht er-
scheint, -zu - verweigern und .ihre Tarife nach
den  Sltzen und Gebilihren.zu richten, welche
die  Strassenverkehrsunternehmen - an den he--
treffenden Orten erheben.

Da wir in diesen Forderungen des ehemnli-
gen englischen Verkehrsministers Aceusserun-
gen einér dafir “wirklich zustindigen Person
erblicken, = die -gewissermassen - éine’ Unter-
stliitzung unserer eigenen Torderung bedeuten,
haben: wir . digselben hier wiedergegeben.

ITI




Eisenbahn und Autobus (l)

Von Nationalrat August Forstner, Wien

In unserem Bruderorgan, dem , Zeit-
rad”, verdffentlicht Genosse Forstner
einen ausserordentlich wertvollen Bei-
trag zum Problem ,Eisenbahn wund
Autobus”. Wir glauben, es wird auch
unsere Leser interessieren, die Ansich-
ten des berufenen Vertreters der im
Autobusverkehr beschaftigten Arbeiter
und Angestellten kennenzulernen.

Die Red.

Die Regierung hat den interessierten
Korperschaften einen Referentenentwurf
iiber ein Kraftfahrliniengesetz zur: Be-
gutachtung ithermittelt. Zweck dieses Ge-
setzes soll sein, der mérderischen nnd
selbstmérderischen Konkurrenz zwischen
Eisenbahn und Auto und den Autobus-
unternehmungen untereinander ein Ende
zit machen. Mit diesen Zeilen wird nicht
beabsichtigt, zn diesem Gesetzentwurf
Stellung zu nehmen, sondern es soll hier
bloss aufgezeigt werden, welchen Umfang
derUeberlandautobusverkehrinOesterreich
bereits erlangt hat und wie dringend not-
wendig eine Regelung ist, um die gesamte
Volkswirtschaft vor grossem Schaden zn
bewahren.

Erste stat@stwche Versuche.'

Bisher hatte man tiber den Umfang des
Ueberlandautobusverkehrs keinen Ueber.
blick. Seit einiger Zeit aber fiihrt das
Bundesministerinm fiir Handel und Ver-
kehr Erhebungen durch und verarbeitet
die einlangenden Zahlen, sodass man er-
sehen kann, welche Bedeutung der Usber-
landantobusverkehr nunmehr in Oester-
reich, trotz der Wirtschaftskrise, erlangt
hat. Die statistische Verarbeitung steckt
natiirlich noch in den Kinderschuhen. So
werden zum Beispiel die Autobuslinien
der Liénder, der Gemeinden und der Privat-
unternehmer nicht getrennt angefithrt

sondern zusammengeworfen. Die Strecken-

ldnge der Linien der Autobusunternehmung
der Bundeshahnen und jene der Post ist
nicht nach Bundeslindern geordnet ange~
geben, sondern bloss die Gesamtzah! fiir
das ganze Bundesgebiet. Auch die Anzahl
der beforderten Personen des Bundesbahn-
autobusbetriebes und der Post ist nicht
nach Léndern getrennt angegeben. Trotz-
~dem wird dadurch der Gesamteindruck
nicht verwischt, weil man annehmen kann,
dass alleim folgenden angegebenen Zahlen
in ‘Wirklichkeit eker hoher als njedriger
gind. Da die stddtischen Autobuslinien in
Wien bloss dem Stadtverkehr dienen, sind
sie in die Statistik nicht einbezogen ; bloss
die von Wlen_ ansgehenden’ Uebella.nd-
linien sind beriicksichtigt

Ww gross ist der Ueberlandverkehr 2

‘Insgesamt sind.. heute in Oesterreich
1985 Ueberlandlinien und mehrere Wiener
Stadtlinien konzessioniert. Die Ueberland-
auntobaslinien ™ weisen' elne 'Streckenlinge
von 26915 km auf.'' 45 Linien mit
1911 km werden in Niederdstert eich, Ober-
dsterreich und Steiermark von der Auto-
unternehmung . der. Bundesbahnen betrie-

~‘ ~ ben. 996 Linien mit 8335 km in allen

1desla,ndern Werden von der Post be-

trieben, 149 Iinien von den Léndern, bahnen, einschliesslich der auf Rechnung der
149 Linien von 44 Gemeinden und 716 Li-  Bundesbaknen betricbenen Privatbahnen, bloss
nien von Privatunternehmungen, mit einer 5808 km in ganz Oesterreich betrdgt, kommt
Betriebslinge von insgesamt 16 669 km. die Streckenlange der Ueberlandautobuslinien
Von Wien gehen 43 Linien ans. In mit insgeswnt 26 915 ki erst recht zur
Njederdsterreich werden 429 Ueberland-  Geltung.
linien betrieben, in Burgenland 44, in Vollends erlangt man aber ein Bild von
Oberisterreich 188, in Salzburg 73, in  der zunehmenden Bedeutung des Kraft-
Steiermark 221, in Kérnten 134, in Tirol wageniiberlandverkehrs fiiv den Personen-
109 nnd in Vorarlberg 4b. Die Strecken- transport, wenn man die Fahrt- und Be-
lingen der Linien bewegen sich zwischen forderungsleistungen sowie die Anzahl der
1Y/, und 200 km. beforderten Personen beim Eisenbahn-und
Wenn man in Betracht zieht, dass die beim Kraftautobusverkehr vergleicht.
(Schiluss folgt)

Streckenldnge der Qesterreichischen Bundes-

Die Elektrifizierung der britischen Eisenbahnen

Im Jabre 1929 hat das britische Ver- Der Bericht des Weir-Ausschusses be-
kehrsministerium  einen dreigliedrigen schiftigt sich schliesslich mit allen Ein-
Ausschuss beauftragt, die Frage der Elek- zelheiten des Problems, stellt die Vor- und
trifizierung des gesamten britischen Eisen- Nachteile des elektrifizierten Betriebes
bahnnetzes zu untersuchen. Dieser Auns- einander gegeniiber, befasst sich mit der
schuss, der unter der Leitung des bekann- volkswirtschaftlichen Bedentung des Pro-
ten Sachverstindigen Lord Weir of East- jektes und endet mit einer ans 27 Punkten
wood stand, daher kurz , Weir-Ausschuss®  bestehendenZnsammenfassung und Schluss-
genannt wurde, hat im April dieses Jahres folgerang, wourin die Klektrifizierung der

seine Arbeiten beendst.

Bahnen anempfohlen wird.

Der Plan, den der Weir-Ausschuss auns- Es ist nicht unsere Anfgabe, an dieser
gearbeitet und zur Ausfilhrung empfohlen Stelle auf die Einzelheiten des ohne Zwei-
hat, ist ausserordentlich umfangreich und fel grossartigen Projektes einzugehen,
grossziigig. Er beinhaltet die Umstellung denn die Eisenbahn-Fachpresse hat sich
aller britischen Hisenbahulinien, + etwa seinerzeit damit eingehend genug beschiif-
32000 km Betriebslinge, vom Dampf- tigt. Ung bleibt nur noch tibrig zu unter-
betrieb auf den elektrischen Betrieb. Zu suchen, welche Riickwirkung die Elektri-
diesem Zwecke sollen 386 Millionen €£in- fizierung auf die Arbeitsbedingungen bzw. -
vestiert werden; die mit der Elektrifi- anf den Anstellungsgrad des Personals
zierung verbundenen Arbeiten sollen sich  haben wird. Betrachten wir den Kosten-
nach den Berechnungen des Ausschusses vergleich zwischen dem Dampf- und elek-
auf 15—20 Jahre erstrecken und etwa ftrischen Betrieb und die sich darans er-

- 60 OOOA1beltelnfoztlaufendBeschaftlgung gebenden anpmmsse beim . elektrischen

geben. Betrieb:
Beif Bei
; Dampf- elektr, .. |In Pro~
Betriebskostenanteile betrieb Betrieb Ersparnis zenten
£ £ £
Lokomotivfeuerung oder elektrische Energie . . 12310446 [ 11280000 | 1030 446 8,3v
Léhne fiir das Lokomotivpersonal . 209334251 10778712 110154713 4,8
Reparatur der Zuglokomotiven , + . . .. . , 10819012 | 4660000 | 6159012} 569
Lokomotivwasser . .. . 883 666 - 883 666
Materiallager, Bekleidung, Sonstiges . 505992 . 453000 4529921 49,9
Schmierung . 290 415 102000 188415 6438 -
Unterhaltung der Lokomotivschuppen und -werkstétten 436950 175000 261959 59,8
Léhne fiir Zugbegleiter C o - 4296 462 |- 3653 462 643000 149
Reinigung der Fahrzeuge . 933 500 700 100 233400 25,-
Versicherungen, Pensionen usw. 794 250 397.150 397100 49.%
Ersparnisse -in der Unterhaltung der Zugbeleuchtungseinv
richtungen . . — — 513000 ~

Ersparnisse an Hﬂfskraft und Lichtversorgung e s —~ — 840000 ~

Zusammen, 52604127 | 32199424121757703| 41,3

Léhne. allein . 26024 137 | 1482932411 194 813 43,

Aus den vorliegenden Ziffern ergibt sich, frei, folglich abgebaut werden. Auffallend
dass die Gesamtersparnis 21 757703 £ be- hoch, fast 50 /,, ist der Ersparnisposten
trigt, davon an Lishnen allein 11 194 813 £. Lohne fiir das Lokomotivpersonal“. Dieser-
Das sind mehr als 51°¢/, Also der gros- Umstand zeigt deutlich, dass die Absicht
sere Teil der Ersparnisse durch denelek- besteht, die elektrischen Lokomotiven ein-
trifizierten Betrieb wird auf Kosten des mé#nnig -zu besetzen; das bedentet, den
Personals erzielt, wobei wir ausser Be- Lokomotivfithrern eine grissere Verant-
tracht ]assen, dass infolge anderer Erspar- wortung aufzubiirden und ihnen eine gros-

‘nisposten, wie z. B. Reparatur der Loko- sere geistige und kdrperliche Anspannung

motiven, [(Interhaltung der Lokomotiv- zuzunmuten. Dadurch wird das Problem
schuppen etc. menschliche Arbeitskrifte der Einmannbesetzung der elektrischen




TLokomotiven in Grossbritannien aktuell,

~ Der , Weir Beri¢ht® beschéftigtsich anch
mit der Gestaltung der- Arbeitsbedingun-
gen des Lokomotivpersonals im Falleder
Elektrifizierung der Eisenbahnen. In dem
Kapitel ,Vorteile der Elektrifizierung*
wird angefiihrt, dass die Elektrifizierung
eine Verbesserung der Arbeitshedingungen
-des Lokomotivpersonals ermoglichen wer-
de; in dem Kapitel ,Volkswirtschaftliche
Answirkungen“ wird gesagt: Die Befiirch-
'tung, dass doreh den elektrischen Betrieb
ein Teil des Eisenbahnpersonals in Zukunft
arbeitslos wetden wiirde, ist uubegrundet
da der elektr1ﬁ21e1te Betrieb eine Verbilli-
gung der Fahrt mit sich bringt, waseine
Verdlchtung des Verkehrs, somit einegros-
se: Anstellungsmioglichkeit zur Folge haben
wird, Die Zukunft moge jedoch zeigen,
inwieweit diese. Behauptunven begrundet
gind. .

Sehon 'in Mdl hat der britische Eisen-
‘bahuerverband zu dem . Elektrifizierungs-
plan Stellung genommen; er wies anf ver-
schiedene Punkte des Beuchtes, die be-
gonders dag Personal betreffen, hin, und
arklarte, er erblicke zwar in der Elektrifi-
zierung, einen unbestreitbaren Fortschritt,
‘dem -man sich nicht widersetzen konne,
dieser misse sich aber unter den gege-
beneh Verh#ltnissen, zuungunsten des
Personals angwirken. Es sei also Aufgabe

der organisierten Eisenbahnerschaft alles .

daranzusetzen, um die ungiinstigen Wir-
kungen anf den Lebensstandard des Per-
sonals nach Moglichkeit zu mildern.

Der Verband schpeidet in seiner Stel-
lungnahme ein anderes Problem der Elek-
trifizierung an: Die englischen Eisenbah-
nén werden nicht vom Staate sondern von
vier grossen Gesellschaften verwaltet.
Wlerden diese Gesellschaften imstande
séin, ein so grosses Kapital, das fiir die
Bétriebsumstellung der Risenbahnen be-
1n0tigt wird, aufzubnngen9 Man hilt es
1 ausgeschlossen Die Regierung wird
whahrscheinlich selbst die Finanzierung des
I’ro_]ektes auf ‘sich nehmen miissen. Da-
dirch tritt unmittelbar die Frage der
Verstaathchung der RHisenbahnen in den
"deexgnmd denn es wird wohl keine
britische Regierang wagen konnen, den
(G sgellschaften Staatsgelder zur Verfugung
#il, stellen, ohne znmindest einen entspre-
- dlenden Rinfluss auf die Verwaltung und
dén Betrieb der Eisenbahnen zu erlangen.
Dér Eisenbahnerverband lehnt seinerseits
é  Blektrifizierung der Eisenbahnen auf

tia

ﬁe‘dmgung geknilpft. wird: die Verstaat-
lichang des britischen Eisenbahnnetzes,
Dénn nor daduvch kann, nach der Usber-
ﬁéﬁgung unserer englischen Kollegen, die
ﬁétuebqumvesmltung olime - allzugrosse
Opfer fitr das “Personal durchgefiihrt
werden.

tskosten ab, wenn sie nicht an eine’

Pramien im Lokomotivdienst bei den belgischen Eisenbahnen

' Mit Genugtuung stellen wir fest, dass
verschiedene Organisationen fiir unsern
Artikel in der April-Nummer {iber die,,Pri-
mien und Nebenbeziige im Lokomotivdienst
bei den niederliindisechen Misenbahnen
reges Interesse gezeigt haben, Dies gibt uns
Veranlassung, derartige Mitteilungen auch
itber andere Linder zu verdffentlichen. Es
folgt daher nachstehend eine Uebersicht
tiber das Primiensystem in Belgien, die
wir unsern Dbelgischen Kollegén Risenbah-
nern verdanken, Die Red.

"

Bereits vor dem Kriege hat der belgi-
sche btaat eine Reihe von Prédmiensyste-
men - fiir das Personal im Lokomotiv-
dienst eingefiihrt, 1919 wurden daran
verschiedene “Aenderungen angebracht,
die auf die Pramienberechnung und
-Auszahlung Bezug hatten. Die grund-
sitzliche Regelung Wurde davon abe1

nicht beriihrt.

Die dem Lokomotivpersonal zugestan-
denen Pramien lassen sich in 4 verschie-
dene Arten einteilen, u. z. wird Primien-

anspruch erworben bei:

1.) Einsparung von
Schmierstoff;

) guter Instandhaltung des Motors;

Pilinktlichkeit des Zugverkehrs;

)} Wachsamkeit - zur * Vermeidung
von Unglicksfillen und Sach—
schéden.

Brenn- _fund

_{‘IIeizpr(iw‘zz'm.

Alle in Frage kommenden Bedienste-
ten, teilweise solche im Zug- oder Ran-
gierdienst, sind prémienberechtigt. .Die
Sdtze werden nach -besonders dazu er-

Jassenen Bestimmungen errechnet. Im
-Gegensatz zum flachen Holland rnussten

in Belgien verschiedene Satze flir Heiz-

‘primien festgesetzt werden, je nachdem,
-0b die Zugférderung im Gefdlle oder
-auf Rampen erfolgt. Die Prémienzutei-

lung fir Brennstoffersparnis ‘erfolgt
also nach einem System, das reichlich
ausgeprobt wurde. Diese Versuche wur-
den auf allen Linien des Eisenbahnnet-
zes und mit allen Zugarten vorgenom-
men; dabei wurde auch die mechanische
Arbeitsleistung der. Lokzylinder ermit-
telt. Es handelt sich also hier.darum,

die fiir die Forderung des Zuges sowie

der Zuglokomotive notwendige Zugkraft

.moglichst genau festzustellen,

Die Versuchsergebnisse fihrten zur
Ausarbeitung einer Tabelle von Koeffi-
zienten, die bei der Berechnung der
Helzplamlen fiir alle Arten von Ziigen,
glelchgultlg, von welchem Maschinentyp
sie - gefordert - Werden zugrundegelegt

‘Wnd

Zur Bezeichnung der zur Foérderung

‘der - Zlige notigen -Arbeitsleistung hat

man eine Einheit; 5000 ,,Kilogramm-
Meter”, gefunden. Diese Einheit érhielt
den Namen Tonnenkilometer; sie stellt
dié mogliche. mechanische Arbeitslei-

siichlichen

stoffe festgesetzt;
dem Lokpersonal zukommenden -Primie

stung (5 Kilogramm vervielfacht mit
1 000 Metern) bei Fdérderung einer Ton-
ne, bei einem durchschnittlichen Wi-
derstand von 5 Kilogramm auf einer
Strecke von einem Kilometer dar. Es
handelt sich hier um eine ganz wissen-
schaftliche Arbeit, die aber gute Resul-
tate hat. Diese Errechnungsmethode ge-
sattet sogar, die Heizprimien den tat-
Forderungsschwierigkeiten
der Ziige anzupassen.

Die Grundpriamien gelten fiir die Som-
merperiode; vom Monat Oktober an er-
fahren sie eine Erhéhung von 10%. Im

‘Winter werden ferner bei Dampfheizung

der Zige Zusatzprimien gewdhrt.

Zur Verdampfung werden verschie-
dene Brennstoffe verwendet: Kohlen-
grus, Fettkohle, halbfette Kohle, Gliih-
kohle, Presskohle und Koks. Die ver-

‘schiedenen Kleinkohlenarten werden in

einem bestimmten Verhiltnis mittels be-
sonderer Apparate gemischt, wm §o eihen
Brenstoff . mit den fiir einen guten Be-
trieb. notwendigen Eigenschaften zu be-
kommen. Zu Heizzwecken wird bei den

‘belgischen. Eisenbahnen. bis zu ca. 7%

Kohle verwendet. Sehr selten verbraucht
das Personal zur Forderung von Leicht-

ziigen groben Brennstoff, wie Presskohle
.oder Koks, Presskohle und Koks werden
in einem verschiedenen Mischungsver-
hiltnis, je nach den Schwierigkeiten bei
der Zugférderung,

die der Lokfiihrer
schon vor der Abfahrt des Zuges fest-
stellen kann, verwendet. Die Heizung
mit Kleinkohle ist fiir das Lokpersonal
am vorteilhaftesten. Bei einem Verbrauch
von 100 kg Kleinkohle werden 80 kg
Einheits-Kohle angerechnet, bei einem
solchen von 100 kg Koks = {15 kg Ein-
heits-Kohle und fiir verbrauchte 100 kg
Presskohle (I, Qualitdt) = 125 kg Ein-~
heits-Kohle,

Die Einheits- Kohlenmengen Welden ]e
nach dem Preise der von den Lokomoti-
veh verbrauchten verschiedenen Brenn-
~die Errechnung - der

wird - dadurch- bedeutend erleichtert.
10% des ‘Wertes der ersparten” Brenn-
stoffmenge stellt die Prémie dar; davon
erhélt der Lokomotivfihrer 2/3 und. der
Heizer 1/3.

Primien fir Schmierstoffersparnis.

Die einzigen Nutzniésser dieser Pri-
mien sind die Lokomotiviithrer. Es wer-
den ~ verschiedens Schmierstoffe ge-
braucht, hauptsichlich aber Mineraldlé.
Wie bei den Brennstoffen wird auch in
diesem Falle der Durchschnittspreis ex-
mittelt und bei der Pramlenerrechnunb
Zugr undegelegt.

Die Priamien schwanken je nach der
Motorgattung; dabei wird die Anzahl
Schnuerstellen in Betracht gezogen. Der
Prémiensatz. richtet sich nach den zu-
riickgelegten Kilometern; er betragt fir
Jedes emgesparte Kilogramm 10 Centi-
mes. : {Schluss folgt).
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Die Gewerkschaftsbewegung
in der deutschen Luftfahrt

Es freut uns nachstehend einen Artike]
{iber die Entwicklung der Organisation einer
deutschen Arbeitnehmergruppe bringen zu
kénnen, die im jiingsten der Verkehrsweige,
in der Luftfahrt, beschaftigt wird.

Da diese Verkehrsart stdndig an Bedeu-
tung zunimmt, missen wir ihr gerade im
Hinblick auf die Notwendigkeit der gewerk-
schaftlichen Erfassung der genannten Ar~
beitnehmer unsere volle Aufmerksamkeit
schenken. Solchen Betrachtungen iiber die
Fortschritte der gewerkschaftlichen Orga-
pisierung des Luftfahrtpersonals in den ver-
schiedenen L#ndern rdumen wir daher be-
reitwilligst einen Platz in unserem Blatte ein,

Die Luftfahrt der ganzen Welt ist zur-
zeit noch anf staatliche Unterstiitzungen
angewiesen. In Deutschland ist dieser nene
Industriezweig besonders stark subven-
tionsbedurftig, weil die vielen indirekten
Unterstiitzungen durch die militiirische
Fliegerei vollstdndig fehlen. Das Verbot
jeglicher Militérfliegerei zwingt die deut.
schen Imftfahrzeugfabrikanten zur Her-
stellung von reinen Verkehrsflugzeugen,
Der Absatz von Flugzeugen ist, wenn von
‘dem geringen Export und dem Bedarfan
Sportflugzeugen abgesehen wird, nur an
die deutschen Luftverkehrsunternehmun-

gen moglich. Dadurch aber, dass auch

 der Luftverkehr, trotz der Rentabilitit
‘einzelner Flugstrecken, noch grosse Zu-
gchiisse erfordert, und die zur Verfiigung
stehenden - Mittel verh#ltnismissig klein
gind, erklirt sich die geringe Ausdehnung
‘der deutschen Luftfahrtindustrie. Eine
nicht sehr gliicklich gefithrte Subventions-
politik tragt noch dazu bei, dass sich diese
kleine Tndustrie damernd. in wirtschaft-
‘lichen Schwierigkeiten befindet. ’

. 'Wenn nun von der Gewerkschaftsbe-

wegung in der deutschen Luftfahrt ge-

gprochen werden soll, so muss-grundsitz-
lich zwischen der herstellenden Industrie
und ‘dem Luftverkehr unterschieden wer-
den. Wihrend die Arbeitnehmer der Luft-
fahrzeugindustrie, mit geringen Ausnah-
men, aus Handwerkern fast aller Berufe
bestehen, -sind. durch die Anforderungen
des Luftverkehrs verschiedene neue Be-
rufszweige entstanden. o
" Die im Flugzeughau beschéiftigten Ar-
beitnehmer lagsen sich infolge der Ver-
schiedenartigkeit der bendtigten Berufs-
zweige wohl kaum in eine einzige Ge-
werkschaft zusammenfassen. Es gibt eben
in Dertschland infolge der geringen Aus-
dehnung des Flugzeugbaues noch wenig
spezielle Flugzeugbau-Handwerker. Bin
Stellungswechsel bedeutet fast immer anch
ein’ Ausscheiden aus der' Branche und
‘damit ein Zurlickkehren iu den erlernten
_ Spezialberuf. Bei der grossen Anzahl der
‘benttigten Berufe (Metailarbeiter jeglicher

‘Art, Holzarbeiter, Sattler, Maler, Elek-
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heit zusammenschweissen konnen.

triker usw.), befinden sich naturgeméss
von jeder Branche nur verhiltnisméissig
wenige Arbeiter im Betriebe. Da die Flug-
zeugindustriellen durchweg den Arbeit-

‘geberverbinden der Metallindustrie ange-

héren, und die Metallarbeiter auch in fagt
jeder Firma in der Mehrzahl sind, werden
die Lohn- und Arbeitshedingungen meisten-
teils vom Deutschen Metallarbeiterverband
geregelt.

Ganz anders aber liegen die Verhilt-
nisse in der Luftverkehrsindustrie. Hier
haben weder die periodisch auftretenden
Wirtschaftsnote, noch die intensivste Wer-
betétigkeit die verhiltnismissig geringe
Anzahl vor Arbeitnehmern zu einer Hin-
Der
Standesdiinkel einiger dieser neuen Bernfs-
grappen hat die nitige gewerkschaftliche
Kinigung bisher unmdglich gemacht, Gerade
hier, wo sich das Personal eines reinen
Verkehrsbetriebes zu einem Machtfaktor
zusammenschliessen konnte, haben Ver-
einsmeierei und die Griindung selbslindi-
ger Splitterorganisationen nur zu einem
Teilerfolg fithren konnen.

Der ehemalige Dentsche Verkehrsbund
hat von dem Tage an, wo von einem
regelméissigen Luftverkehr gesprochen
werden konnte, sich um die Organisierung
dieser Arbeitnehmer bemiiht. Die ansser-
ordentlich verschiedenen Berufsinteressen
liessen zunéichst ein gemeinsames Solida-
ritdtsgefiihl nicht anfkommen. Erschwe-
rend kam die ortliche Verstreutheit nnd
der stindige durch Vergsetzungen hervor-
gerafene Ortswechsel hinzu. Nach jahre-
langer, zielbewnsster Kleinarbeit konnte
endlich von einer Berufsorganisation im
deutschen Luftverkehr gesprochen werden.
Um nnn dem Durcheinander von Lohn-
und Arbeitsbedingungen ein Ende zu be-
reiten, wurde auf den Abschluss eines
einheitlichen Tarifvertrages hingearbeitet.
Hierbei zeigte  es sich, dass durch die
zunshmende Spezialisierung der einzelnen
Berufsgruppen der Abschluss mehrerer
Vertriige notig war, denn die Arbeits-
bedingungen des Boden-and Werftperso-
nals liessen sich mit denen des fliegenden
Personals nicht in einem Tarifvertrag
vereinigen,

Nach jahrelangen Kimpfen mit der
Arbeitgeberseite wurde endlich im Jahre
1928 finr alle gewerblichen Arbeiter und
Avbeiterinnen -in den Werften und aunf
den Flughiifen der Deutschen Luft Hansa
A. G. ein Reichstarifvertrag abgeschlossen.
Es ist- durch zweimalige Kiindigung in
den Jahren 1929 und 1930 gelungen,
diesen Vertrag in bezug auf die Einstell-
Ishne und auf verschiedene Arbeitsbedin-
gungen wesentlich zn verbessern und auch
gleichzeitig aunf insgesamt 5 Deutsche
Firmen auszodehnen. Leider ging auch
das Katastrophenjahr 1931 nicht spurlos
an diesen Tarifvertrag vorbei. Ein schar-
fer Vorstoss der Unternehmer konnte er-
folgreich abgewelirt werden. Die unge-
heunerlichen Bedingungen der Arbeitgeber,
welche bis zu 19 9/, Lohnabbau forderten
und verschiédene grundlegende Aenderun-
gen des Rahmentarifvertrages durchfiihren
wollten, konnten auf dem Verhandlungs-

‘durchzusetzen.

-wege nicht gemildert werden. Erst durch

das Eingreifen des Schlichters wurde der
Lohnabzug auf ein in Anbetracht der
wirtschaftlichen Lage Dentschlands ertrag-

liches Mass von 6 9, festgesetzt. Die Ar-

beitsbedingungen blieben nnverandert, anch
gelang es, die Lanfdauer des Vertrages
auf ein Jahr zu erreichen.

Das fliegende Personal setzt sich aus
‘den3 Berufsgruppen, Flugzeungfiihrer, Bord-
warte und ‘Funker zusammen. Bei den
Flugzeugfiihrern und Funkern, welche
durch die Griindung von eigenen Berufs-
vereinen der Gewerkschaftsbewegung ab-
lehnend gegenitberstehen, wird wohl noch
einige Zeit vergehen, bis sie den Wert
einer grossen Spitzenorganisation erkannt
haben. Schon bei den diesjihrigen Lohn-
verhandlungen haben sie erfahren miissen,
dass sie mit ihren Vereinen von der Gut-
miitigkeit der Arbeitgeber abhiingig sind.

Fiir die dritte Gruppe, die Bordmonteure,
die sich dem Gesamtverband angeschlos-
sen haben, ist es gelungen, einen giingti-

'gen Tarifvertrag abzuschliessen. Leider

sind bei den diesjihrigen Verhandlangen
auch in diesem Vertrag Verschlechterungen
eingetreten. Es munss allerdings festge-
stellt werden, dass die Forderungen der

Arbeitgeber ganz wesentlich abgeschwicht

werden konnten, wobei nochmals betont
werden muss, dass die Vereinsmeierei ihrver
Kollegen Flugzeugfithrer und Funker die
Verhandlungen ausserordentlich erschwer-
te. Die Tatsache, dass die gesamte Lnft-
fahrt zum allergréssten Teile von offent-

" lichen Mitteln lebt, und daher sehr stark
von der KEtatpolitik der Parlamente ab-

héingig ist, erfordert unbedingt eine Gross-
organisation, welche in der Lage ist, be-
rechtigte Witnsche der Arbeitnehmer auch
Der Luftfahrtabteilung
des Gesamtverbandes ist es mit Hilfe der

‘hinter ihr gtehenden, geschlossenen Macht

der Massenorganisation gelungen, sich in
der Oeffentlichkeit und in der deutschen
Luftfahrt Beachtung zu verschaffen, Weder
die Vereinsgriindung einiger Leute, die
auf Grund ihrer besonderen Berufsstellung
glaubten, sich der Bewegung nicht an-
schliessen  zu koénnen, noch die skruppel-
lose Zersetzungsagitation der K.P.D,,
haben etwas daran indern kénnen. Die wirt-

‘schaftliche Entwicklung des Luftverkehrs

wird zwangsliufig auch die Abseitsstehen-
den frither oder spiiter dahin bringen, dass
sie den Wert einer grossen Organisation
erkennen. Es bleibt nur zu wiinschen, dass

‘diese Erkenntnis nicht zu spit kommt,

dass sie kommt, bevor sie sich fiir die
abseitsstehenden Kollegen zum Schaden
auswirkt. Das Personal der Deutschen
Luftfahrtfirmen, vom Hilfsarbeiter bis zum
Flugzeungfiihrer, gehort in die Luftfahrt-
abteilung des Gesamtverbandes, der fiir
sie-einzig' richtigen und wirksamsten In-
teressenvertretung.
. Einige Zahlen aus der Deutschen Luft
Hansa, dem weitaus grossten Luftverkehrs-
unternehmen Deutschlands, sollen -die jet-
zige Lage beleuchten. :
Wéhrend das nichtfliegende Personal
zn ca. 409/, organisiert ist, betriigt das
Organisationsverhéltnis bei den Bordmon-
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Das ,,Stopplicht” muss riickwirts rot-
gelbes oder orangefarbenes Licht aus-
gtrahlen und ist in einer Entfernung
von hochsiens 30 cm vom rolen Sehluvss-
licht, bzw. Reflektor des betreffenden
Fahrzeuges anzubringen.

B. Zeichen der mit der Regelung des
Verkehrs betrauten Polizeibeamten :

1) ,,Halt ! : Der Beamte streckt beide
Arme wagelecht aus.

2) ,,Ein"Teil des Verkehrs — ,,Halt I
Der Beamte streckt einen Arm wa-
ger echt aus, und zwar rechtwinklig
in der I‘ahltrlchtung des anzuhal-
tenden Verkehrs.

3) ,,Fahrt frei” : Der Beamte streckt
keinen Arm aus nach der freigege-
benen Fahrtrichtung, sondeérn gibt
nétigenfalls das Haltesignal fiir
andetre Fahrtrichtungen,

4) ,,Losfahren” (d. h, Aufhebung des
durch das Haltesignal gegebenen
Fahrverbotes): Der Beamte streckt
einen. oder beide Arme in den frei-
gegebenen Fahrtrichtungen aus und
beugt den Unterarm, bis die Fin-
gerspitzen an den Schultern sind.
‘Wenn notig ist dieses Signal zu
wiederholen.

. ,,Langsam - fahren® Der Beamte
bewegt einen oder beide Arme aus
dem  wagerechten Stand einige
Male auf und nieder.

6) ,;Schneller fahren” Der Beamte
bewegt einen Arm einige Male
schnell vor sich hinh und her.

T} ,,Achtung® : Der Beamte hilf einen
oder beide Arme einen Augenbhck
in die Hohe, oder glbt ein Pfeifen-
signal.

8) ,,Anhalten” : U ein einzelnes

&t

Fahrzeug auf dem Wege anzuhal-
ten, stellt der Beamte sich ihm in
der Fahrtrichtung mit erhobener
Hand entgegen.

Wenn nach Abgabe des Haltesignals
ein oder mehrere Fahrzeuge vor der We-
gekreuzung -warten, kann der Beamte
die Haltstellung seiner Arme aufgeben.

Durch das Haltsignal aufgehaltene
Fahrzeuge miissen hinter der auf dem
Weg gezogenen ,,Stopplinie“ halten.

Ein oder mehrere an einer Kreuzung
wartende Fahrzeuge gelten als Haltsig-
nal fiir aus derselben Fahritrichtung
herannahende Fahrzeuge.

Ehe eine Fahririchtung wieder freige-
geben wird, muss der Verkehrsbeamte
die Haltestellung einnehmen und erst
dann den Signalwechsel vornehmen.

Beim Signalwechsel braucht das Ach-
tungssignal nicht gegeben zu werden;
sein Gebrauch als Ankiindigung des Sig-
nalwechsels ist jedoch statthaft.

Das Signal zu 8) ist kein Verkehrs-
signal.

: Artikel 13.

Fir die Regelung des Verkehrs kon-
nen fiir die Abgabe der im Artikel 12,
unter B, Ziffer 1, 8, & umschriebenen
Zeichen auch mechanische Vorrichtun-
gen verwendet werden.

A. Signalschilder.
1. ,,Halt* Lkann angegeben ' werden

durch rechtwinklig zur gesperrten .

Fahrtrichtung stehende rote Schil-
der mit deutlicher, weisser Auf-
schrift Halft, oder einer anderen

kurzen Bezelchnung, in grossen -

. Buchstaben.
2. ,,Fahrt frei“ oder ,,Losfahren® kann
angegeben werden = durch recht-

tenren rund 50 °/,. Flugzeugfiihrer und
Funker dagegen sind hur vereinzelt frei-
gewerkschaftlich organisiert.

Diese Zahlen miissen zum Nachdenken
Anlass geben. Denn wenn trotz der vem
‘Gesamtvarband geleisteten intensiven Ar-
beit das Organisationsverhdltnis in der
deutschen Luftfahrt noch wenig befriedi-
gend -ist, S0 mussen die Ursachen tiefer
liegen. KEs scheint uns, als ob in bezng
auf dieses Personal die Bestrebungen in
anderen Ldndern nicht mit der nitigen
Energie betrieben werden. Denn gerade
dasgjenige deutsche Klugpersonal, welches
sehr viel im Ansland titig ist, mdchte
die deutsche Luftfahrt zun einer natio-
nalen Angelegenheit stempeln. ~ Gerade
diese Lente glauben auf eine internatio-

nale Zusammenarbeit verzichteénzn kinnen,
Diese Auffassung konnte aber nicht be-
stehen, wenn sie von ihren auslindischen
Kollegen auf die Notwendigkeit einer inter'-
nationalen Zusammenarbeit hingeiviesen
wiirden. Die aus einer militérischen An-
gelegenheit hervorgegangene Verkehrs-
fliegerei -aber ist und muss ein Verkehrs-
mittel zanr Forderung der internationalen
Verstindigong sein. Es miissen in allen
Lindern der Welt Bestrebungen zur For-
derung dieser Arbeit eingetzen und intensiv
batrieben werden. Dag Ziel Luftfahrt, ist
Sache des ganzen Volkes; es muss erreicht
werden und der erste Schritt dazu ditrfte
die restlose gewerkschaftliche Erfassung
des Luftfahrtpersonals der ganzen Welt
sein. F.Borchert.

winklig zu jeder freigegehenen
Fahrtrichtung stehende griine Schil-
der, wenn moglich verselien mit
entsprechender  weisser Beschrif-
tung in grossen Buchstaben.

Bei der Regelung des Verkehrs mittels
Signalschildern kann fiir die Aufgabe des
Signals ,,Fahrt frei" oder ,,Losfahren”
das Zeichen der griinen Signalscheibe
auch unterbleiben, wenn das Signal-
schild am Kreuzungspunkte sichtbar ist.

B. Sigriallichier.
1) ,,Halt* ist anzudeuten durch rotes
Licht, und
2) ,,Fahrt frei” oder
durch griinies Licht.

Bei der Regelung des Verkehrs muss
bestindig ein Licht gezeigt werden; das
Loschen eines Lichtes darf nicht als
Signal gelten.

Bei der Regelung des Verkehrs durch
Signalschilder oder Signallichter kann
ein Achtungssignal hinzukommen. Die-
ses Signal ist anzugeben durch Pfeife,
Hochhalten eines Armes, oder ein kurze
Zeit brennendes gelbes Licht.

Die Regelung des Verkehrs jeder Fahrt-
richtung an komplizierten Kreuzungen
hat zu erfolgen durch kombinierte Lam-
penserien; mit welchen 3 Signale neben-
einander abgegeben werden kénnen;
eines flr den rechts abbiegenden,. eines
fir den links abbiegenden, und ein
drittes fiir den geradeaus ziehenden Ver-
kehr.

Dabei kénnen -die Lichter fir den
rechtsabbiegenden wund den geradeaus
ziehenden Verkehr zu einem Signal ver-
einigt werden; es erscheinen dann nur 2
Signallichter nebenemander

Bei kombinierten Signallampen gelten

,,luosfahren®

folgende Signale :

1) ,,Halt" wird angedeutet durch totes
Licht. '
2) ,;Fahrt frei® oder
durch einen
- Pfeil.

Die Signallampen oder Lamﬁenserien
sind mirndestens 2,50 m und hochstens
5m tiber der Fahrbahnoberkante und
moglichst mitten {iber dem Kreuzpunkt
oder an der Fahrseite des Weges anzu-

s;Losfahren®
grin erleuchteten

‘bringen.

Kombinierte Signallampen riissen
stets so .angeordnet sein, dass das obere

Licht rot, das untere griin ist; evil. zu

benutzende gelbe Lichter missen in der
Mitte angebracht sein.

C. Beleuchtung von. Schutzinseln, Hin-
dernissen und Kreuzpunlien.
Beleuchtete  Schutzinseln 1und. Hinder-

nisse auf demh Wege miissen :

1) mit grinem Lichi versehen sein,
wenn an beiden Seiten an demsel-
hen vorbeigefahren werden darf,
oder

2) mit weéissem Lichl, wenn sie langs
der Strassenkante umfahren -wer-
den miissen,

3) mit rotem Licht, wenn sie an der
Strassenmitte  umfahren -werden
miissen. (Foriselzung folgt).
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Das Anmusterungsverfahren fir Seeleute in den Hafen
von Antwerpen, Rotterdam und Hamburg (D

Wir gingen auf diesen Vorschl,ag ein,
und die Versammlung, die darauf folgte,
war aussergewohnhch sturm1sch und oS
kam zu Schligereien. '

. Das Ganze glich emer,Versammlung

von Verwurndeten, ‘die man gerade vom

Schlachtfeld weggeholt hatte. Die Schlaf-

baasen richteten sich in ihrem Betragen

natiirlich nach den Vorschriften des

Seemannsverbandes, solange dieser im-

stande war, die Missbrduche einzudim-

inen. Sie hitten aber keinen Augenblick
gezdgert, zu den fritheren, fir sie vor-
teilhatien Zustinden zuriickzukehren.

.. Ausser -der Justiz und der Polizei
konnten ' die belgischen Reeder bei der
Verwirklichung ihrer Absichten auf -den
ganzen Ausschuss - rechnen, der sich in
einem internationalen’ Hafen zusammen-
yoltet. - Der Kampf endigte daher mit
emem grossen Prozess gegen 58 Seeleute
— worunter alle’ Gewerkschaftsfithrer —
wegen Uebertretung des s. Zt. in Bel-

- gien sehr heriichtigten Artikels 310 des
Strafgesetzbuches, womit die sog. Frei-
heit der Arbeit geschiitzt werden sollte.

Viele Monate Geféngnisstrafe wurden
verhiinigt. Aber. ... ein Ding war- doch
gewonnen : die Seeleute sollten in Zu-
kunft hicht mehr von diesen Haien auns-
gebeutet werden ! .

Im Jahre 1920 wurde in Genua ein
Uebereinkommensentwurf tber die Ar-
beitsvermittlung fiir Schiffsleute ange-
nommen. In der Debatte dariiber wurde
schon — u. a&. auch von .italienischer
Seite — (die Faschisten regierten damals
noch nicht) auf die Unvollkommen-
heit des Uebereinkommens hingewiesen.
‘Trotzdem wurde dasselbe angenommen
und heute ist es von 19 Lindern ratifi-
ziert worden. Hs selen hier nur die Arti-
kel 2 und 4 desselben angefiihrt :

Artikel 2. Die Arbeitsvermittlung flir Schiffsleute
darf -von Personen, . Gesellschaften oder Anstalten
‘nicht gewerbsmassig betrieben. werden, Auch darf
keine Person, Gesellschaft oder! Anstalt mittelbar oder
dnmittelbar ‘'von' dem: Schiffsmann irgendeines Schif-
fes fuir die Vermittlung eine: Gebiihr: erheben,

* . Die Gesetze .deér einzelnen Staaten haben jede
Verletzung der Bestimmungen dieses - Artikels unter

Strafe zu steilen.
VArtikel 4. Jedes Mitglied, das dieses Ueberein-

kommen - ratifiziert, ‘hat dafir zu sorgen, dass ein

‘witksdmes und zweckmﬁssiges System -einer unent-
geltlichen Arbeitsvermittlung fiir - Schiffsleute -einge~
richtet und unterhalfen wird, Dieses System kann
elngérichtet ‘und -unterhalten ‘werden:

-1 durch’ massgebende Berufsverbiinde der Reeder
und ‘der . Schiffslente; die: gemeinsam unter der
Aufsicht einer Zentralbehdrde tatlg sind, oder

2..in Erman elung eines derartigen Zusammenwir-

den Staat selbsti

Die " Thtigkeit " dieser" Ar‘ben’csverrmtt~
lungsstelle ist von Personen zu’leiten,
5 { Seesohlffahrt praktisch ‘er-

Béstehen “Arbeitsvermittlungsstellen- der
verschiedenen Arten nebeneinander, so
sind Massnahmen fiir ein- Zusarnrnen-
arbeiten nach einem das ganze Land
umfassenden Plane zu treffen.

Wie in denjenigen Léndern, wo das
{Uebercinkommen ratifiziert wurde, die
Artikel 2 und 4 Anwendung finden, ist
mir nicht bekannt. Soweit Belgien in
Frage kommt, weiss ich aber, dass
trotz der Ratifizierung dieses Gesetz fir
unsere Seeleute nur der Form nach be-
steht, weil die jetzt vorhandene Arbeils-
vermittlungsstelle in Wirklichkeit einzig
und allein von den Reedern verwaltet
wird. Es geniigt aber nichi, in der
Verwaltung eines solchen Biiros einen
Vertreter sitzen zu haben, sondern
s “ist, um eine wirkliche Kontrolle
iiber die Missbriche zu bekommen,
unbedingt notwendig, dass ein Ver-
treter des Seemannsverbandes sein
Mitspracherecht bei der Anmunste-
rung. der Seeleute . geltend méchen

kann. Denn einmal an Bord des Schif-

fes, kann sich der Seemann - nichi  bei
seiner Gewerkschaft beschweren, wenn
er eine Verlelzung des Tarifvertrages
entdeckt und muss solange arbeiten, bis
sein Vertrag oder seine Reise beendigt ist.
Und wie einfach ist es.iiberdies fiir einen
Kapitin, Griinde zu finden, um -einen
Seemann zu strafen oder ihn einfach am
nichsten besten Hafen zu entlassen.
Nach dieser Vorgeschichie komme ich
wieder auf die Klage unserer schwedi-
schen Kameraden

in  welchen Hiéfen, bei
der Anmusterung von Seeleuten Miss-
brdauche iiben, muss wegen solchér- Miss-
briuche in- dem' Herkunftslande des be-
treffenden Schiffes Beschwerde gefuhrt
~werden.

Schweden war das erste Land, wel—
ches das--Uebereinkommen vom Jahre
1920 ratifizierte, Ein Vertreter der skan-

‘dinavischen L#nder hat tiberdies in der

Genfer = Parititischen. Maritimen Kom-

‘mission Sitz und Stimme und in dieser

Kommission, wie auch in den Konferen-

zen des IA.A.. tat er es immer sehr

wichtig mit dem Schutze der Seeleute in
den. Hifen.

Wir raten nun unseren sdhwedlschen
Freunden, sich an den erwihnten Ver-
treter ihres Landes zu wenden, denn

richtig betrachtet beginnt das Interesse

des Seemannes mit dem Empfang sei-
nes vollen 'Arbgitslohnes.
Ferner gestatte ich mir, meinen Freun-

den aus dem Auslande den Rat zu ge-

ben, bei "der Wahl ihres Vertreters in

‘den ausléndischen Héfen sehr vorsichtig

zu sprechen. Wenn'
. Kapitéine - von ~schwedischen Schiffen,
-ganz gleich

zu sein. Wir halten es sogar fiir empieh-

lenswert, dass die Delegierten der See-

mannsverbinde in den fremden Hafen
unter die direkte Kontrolle der betreffen-
den Landesorganisation gestellt werden.
. Um die Seeleute in der Fremde bei der

Anmusterung vor Missbriuchen zu schiit-
zen, erachien wir es fiir wiinschenswert,
dass die Liander, welche das Ueberein-
kommen vom Jahrg 1920 ratifizierten,
dies so verstehen, dass auch “inan-
deren Landern von ‘“den staatlicheng
stadtischen - oder parititischen Arbeits-
vermittlungsstellen Gebrauch gemachi
wird. Wir glauhen auch nicht, dass
die fraglichen Regierungen dagegen
Einwénde erheben werden. Wenn
die schwedische Regierung will, dass
die Besatzungen schwedischer Schiffe
bei der Anmusterung vor jedem Be-
truge bewahrt bleiben, muss sie auch
dafir sein, dass die Seeleute, die ge-
zwungen sind, sich in andern Léndern
anheuern zu lassen, in den Genuss der
selbert Rechte kommen.
-~ Alle die kleinen Heuerstellen der ver-
schiedenen Liénder in internationalen
Héfen k 6 nn e n nicht rechtmissig han-
deln. Und selbst wenn alles bei ihnen in
Ordnung wire, hat man noch damit zu
rechnien, dass gerade in Héfen wie Ant-
werpen, Hamburg, Rotterdam, London,
Liverpool, Neuyork etc., wo ein fremdes
Schiff von Zeit zu Zeit aus 1rgendwel-
chen Grunde seine Besatzuhg ergénzen
muss, es nicht ausgeschlossen ist, dass
sich ein Kapitdn um Lieferung eines See-
mannes an einen seiner Landsleute in
dem betreffenden Hafen wendet.

Um alle Betriigereien unméglich zu
machen, muss daher auch bei der Inter-
nationale der Schiffsoffiziere darauf ge-
dringt werden, dass sie die Kapitine
der - Schiffe dazu anhilt, mit dafiir zu
sorgen, dass weder sie selbst noch an-
dere fiir die Anmusterung Geld vom Ar-
beitslohn der Seeleute nehmen,

Nun sind wir in unserer internationa-
lIen: Seemarinsbewegung schon so weit,
vorwiirtsgeschritien, dass «wir die drei
grossten Missbriuche, die einen interna-
tionalen Charakter -angenommen haben,
nimlich :

l An-Bord-Schaffung der Seeleute gegen ihren
Willen und ohne, sich dessen bewusst zu sein
{indem mati sle vorher betrunken machte);

2. Heuervorschiisse wihrend der Reise zum Ankauf
von Kleidung bei einem dem Kapitan bekanntes
Schneider (spiter wurde 3 und 4 mal so viel
duf die Rechnung gesetzt und Schneider und

Kapitin teilten sich in dem Gewinn)
3:. ‘das. Heuerbaasensystem

stark bekimpfen konnten und dass nur
noch der: letzte endgultlge Massnahmen
erfordert. :

Ich komme daher zu dem Schlusse,
dass wir, um die noch bestehendem
Missbriiuche moglichst einzuschrénken,
die Inkraftsetzung des = Uebereinkom-
mens betr. die Arbeitsvermittlung fiir
Schiffsleute aus dem Jahre 1920 in allen
Léndern anstreben miissen.

Darin liegt die Lésung. Und um dies
zu erreichen, muss jeder Seemannsver-
band in seinem Lande die nétige Agita-
tion treiben. C. MAHLMAN.






