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Der dritte Krisenwinter im Anzug!

Die Wirtschaftskrise wiitet jetzt hefti-
ger als je zuvor auf der ganzen Well.
Ueberall zunehmende Arbeitslosigkeit,
Kurzarbeit und Lohndruck, kurzum Mas-
senelend. '

24 Millionen Arbeitslose in England,
44 Millionen in Deutsehland, 8 Millionen
in den Vereinigten Staaten, Ziffeyn, die
im kommenden Winter noch héher. wer-
den sollen. Nach einer Schétzung des In-
ternationalen Arbeitsamtes -~ betrdgt die
Gesamizahl der von Arbeitslosigkeit be-
troffenen Menschen 100 Millionen,

‘An den sozialen Versorgungsmassnah-

men wird eingreifend ,,gespart”, die Ar-
beitslosen-Unferstitzungen werden dra-
stisch herabgesetzt; mit einem Wort: Es
it ‘die  Arbeiterklasse, der. gls der am
igsten tragfahigen der grisste Anteil
 Verringerung des gesellschaftli-
chén' Einkommens aufgebilirdet wird.

Wirksamer Widerstand dageg‘en scheint

ausgeschlossen zu sein. Soweit es nicht
der direkte Druck der Wirtschaftskrise
ist, der, den Widerstand der Arbeiter-
kiasse bricht; sind es deren indirekte
Folgen, die:mehr oder weniger willkiir-
lich- hervorgerufen werden (Inflation
und Schutzzoll) und das Proletariat zum
Schlachtopfer machen. Das Ergebnis ist
in-beiden Féllen das gleiche: ndmlich
eine  jihe Senkung des Lebensniveaus
- der Arbmtarklasse

Eg ist verstandhch da,ss Umfang und
Intensitdt der heutigen Krise auf - viele
Beobaghier sowohl innerhalb wie aus-
serhalb der Arheiterbewegung einen sehr
tiefen -Eindruck machen, Aus diesem
Grunde hort man jetzt vielfach die Auf-

fagsung ve kﬁndlgen Diese Krise hat
‘ iner Krise der kapitalistischen

Produktiongweise - selbst ausgewaghsen,

teren Entwicklungsmoglichkeit
Wt’mwht man ein Beispiel?

'%o ?s&arta sich der Gouvemeur der

ner kiirzlich erschienenen Schriff ,,Die
Krise des Kapitalismus® schreibt er, dass
man zu einer friedlichen Uebergangs-
periode mit stufenweiser Bozialisierung
der Produkiionsmittel, Festsetzung einer
Grenze fir Privatvermogen usw. gelan-
gen miisse. ,,Geschieht dies nicht*,  so
fahrt er fort, ,,dann wird unsere Gesell-
schaft von einer gewaltsamen revolutio-
nidren Umwilzung mit asiatischen Mo-
ralauffassungen und Methoden bedroht.
Die letzte Stunde hat geschlagen!®

Wag man sich bei solchen Aussprii-

. chen genau denkt, ist nicht recht deut-

lich. Es kann hiermit zweierlei gemeint
sein: 1. Der Untergang des kapitalisti-
schen Systems bedeutet — wie vielleicht
Herr Montagu Norman befiirchtet — den
Untergang der Gegellschaft tiberhaupt;
2. es tut sich der Gesellschaft eine bes-
sere Zukunft auf als die, die der Kapita-
lismus 2. B. in Form einer Dauerkrise zu
bieten vermag, mit anderen Worten: der
Sozialismus bricht sich Bahn. Im erstge-
nannten Fall wird nicht mit der Arbei-
terklasse gerechnet; im zweiten Fall
wird von der Arbeiterklasse eine revolu-
tionére Tat gefordert. In dem erstge-
nannten Gedankengang prigt sich die
Ohnmacht der Bourgeoisie aus; der letz-
tere fithrt zu der Erkenntnis, dass aus
den augenblicklichen wirtschaftlichen
Verhéltnissen polifische Folgerungen ge-
zogen werden miissen, mit anderen Wor-
ten, -dags - ein Griff nach der Macht er-

folgen muss.

Das Proletariat braueht das Elend des
Kapitalismus nicht linger zu erdulden,
weil die wirtschaftlichen Bedingungen
zu dessen Aufhebung vorhanden sind.
Die Produktivkrifte haben sich unter dem
Kapitalismus zu einer Hohe entwickelt,

“fur die die privatwirtschaftliche Grund-

lage - ein Hindernis anstelle einer wei-
hildet.

Em amerikanischer Volkswirtschaftier
berechnete, . dass die amerikanische
Schuhindustrie jahrlich 900 Millionen

’P&&r ‘Sghuhe zu. produzieren veymoge,
jWﬁhl‘and der jahrliche Bezug in den Ver-
einigten Staaten nur 300 Millionen be-

trige, *) So Dbelief sich die Wollerzeu-

gung schon im Jahre 1927 auf einen'Wert -

20 von 1 3/4 Milliardemw Dollar, Zur Deckung

| zu kennen, geben wir
i emem Bruder des un-

ten, der Prisis:
schen Ba@k und,

desi -amerikanischen Bedarfs: ist jedoch

--eine: Produktion im Werta von 626 Mil-
- lipnen Dollar hinreichend. Noch ein wei-
~teres Beispiel zur Verdeutlichung der

Wirkung der kapitalistischen Krise: Der
Stahltrust der Vereinigten Staaten arbei-
tete Ende Juli nur zu 7% seiner Pyoduk-
tionskapazitit, derjenige Deutschlands
zu 35 bis 40%. Diese Beispiele liessen
sich um zahlreiche andere vermehren,

*) Hinsichtlich" dieses Produktionszwelges hat man -

in. Amerika berechnet, dass man bei Generalisierung,
der Bestleistungen mit = §0000 Arbeitern soviel

i i;huhe wie gegenwarﬂg mit 200000 fBbrizieren
i Rpnn : : : ; : i

Man vergegenwirtige sich ferner die
Tatsache, dass niemals in der Geschichte
solche ungeheuren Vorrdte an Lebens-
mitteln und Rohstoffen wie gegenwirtig
vorhanden waren. (Vergleiche die Zif-
fern in dem der 15. Sitzung der Infer-
nationalen Arbeitskonferenz zur Frage
der Arbeitslosigkeii erstatteten Bericht .

des Direktors des Internationalen. Ar-

beitsamtes).

Schliesslich lege man sich Rechenschaft
ab von dem himmelschreienden Zu-
stand, dass straflos massenweise Lebens-
mittel vernichtet werden, wéhrend Mil-
lionen Hunger leiden. (Vergleiche unse-
ren Artikel ,,Ungestrafte Missetaten un-
ter dem Kapitalismus* in unserem Mii-
teilungsblatt vom September.) .

Dies alles bestiitigt die jetzt unter dem
Einfluss der Krise auch von biirgerlichen
Volkswirtschaftlern, Betriebsleitern usw,
anerkannte Tatsache der Herrschaft einer
verbrecherischen =~ Wirtschaftsanarchie,
Dennach ist die Annahme, dass der Ka-
pitalismus an seinen inneren Wider-
spriichen lediglich auf wirtschaftlichem
Wege zugrundegehen werde, eine irrige,
weil allzu mechanische Geschichtsaufias-
sung. Nur die Bildung und der aktive
Gebrauch der unwiderstehlichen Macht
der Arbeiferklasse kann seinen Untergang
zustandebringen.

Wir werfen die Frage auf: Werden die
psychologischen Bedingungen, die im
Augenblick doch reichlich vorhanden
sind, dazu wohl hinreichend ausgenuizt?
‘Werden sie waohl durch unaufhorliche
revolutiondre Propaganda zur Bildung
einer starken politischen Macht, die dem
Kapitalismus nach dem Leben trachtet,
angewandt? Diese Frage stellen heisst sie
beantwort@n, sowohl dies wie jenes ge-
schieht in 80 unzulinglichem Masse, dass
es den Anschain srweckt, als habe der
Kapifalismus seitens der organisierten
Arbeiterklasse vorldufig einen Endkampf
nicht zu fiirchten.

Sollen wir diesen Schein als Wirk-
lichkeit hetrachten? Man sei auf seiner
Hut. In der Gesellschaft schlummern
Krifte, die bel nicht zielbewusster Fih-
rung in ihren unwillkiirlichen Ausbri-
chen das beabsichtigte Ziel — den Um-
sturz des Kapitalismus — niemals ver-
wirklichen kénnen, was dem Proletariat

-selbst-an: erster 8telle zum Schaden ge-

reichen wiirde: Esist mithin erforderlich,
dafiir zu sorgen, dass die Arbeiterbewe-
gung, falls sie im entscheidenden Au-
genblick nicht selbst den entscheidenden
Schrith tuf, jedenfalls bereif steht, um
sich an die Spitze der ohne ihr direktes
Zutun . entsfandenan revolutionhren Be-
wegungen zu stellen.

Am Vorahend des dritten Krisenwin-
ters; “wo die Reaktion sich tiberall mehr

~alg die in jhrem Bestand bedrohte Ar-

beijterklasse gelfend macht, glauhen wir
hinreichend Grund zur Ausgabe der Pa-
role zu haben:

" Bereit zum Kampf tilr den Sozialismﬁs!




Der politische Prozess in Polen.
Am 26. September hat inWarschau mit grosser' Auf-

‘machung éin Prozess gegen 11 Fuhrer der Opposition
“im polnischen Parlament wegen angeblicher Aufhet-

zung zum Aufruhr etc. begonnen. Es ist ungefshr ein

"Jahr ber, als die ganze zivilisierte Welt mit Empérung
"die Kunde wahrnahm, dass die Schergen Pilsudski-

Polens dieselbenFithrer, die jetzt auf der Anklagebank
sitzen, brutal in ihren Wohnungen {iberfielen, um sie
ins Gefangnis zu schleppen und sie dort zu “verhéren”,
Mit Abscheu lasen wir damals von den Grausam-
keiten, mit denen die Henker der polnischen Reak-
tion den Verhafteten .Gesténdnisse* abpressten und
sie dann nach Hinterlegung von hohen Kautlonen

-wieder in Freiheit setzten.

Man konnte damals meinen, die polnische Reak-
tion wiirde es unter dem Drucke der Sffentlichen
Meinung auf keinen Prozess ankommen lassen; aber
dann wiirde man den Bewelis liefern, die Reaktion

“schlecht zu kennen. Thr Ziel ist es, alle, die sich

ihrem verbrecherischen Treiben irgendwie zu wieder-
setzen wagen, zu vernichten Und so kam es zu
dem Prozess, Der ganze Verlauf des Prozesses, wo
man die Angeklagten einfach nicht frei sprechen
l4sst, sie wegen Kleinigkeiten aus dem’ Saal entfernen
lasst und sie terrorisiert, gibt zur Vermutung Anlass,

" dass harte Strafen verhingt werden. Wir wollen

an dieser Stelle unserer tiefen Entriistung {iber die

Vorgangsweise der polnischen Reaktion und unsere

warmen Sympathien fur die Opfer, besonders fur
unseren Genossen Mieczyslaw Mastek, Fiihrer der
polnischen Eisenbahner, der auch zu den Angeklagten
gehort, zum Ausdruck bringen.

Die Ohnmacht der Méchtigsten.

Der franzodsische Ministerpriisident Laval hat
eine Reise fiber den Ozean gemacht, um mit
demy Priisidenten der Vereinigten Staaten IMoo-
ver zu sprechen.’ Bei diesen Besprechungen
wirden. einige der wichtigsten Weltprobleme
gestreift, wie die Kriegsschulden, die Repara-
tionszahlungen, die internationale Valuta und
die Rhstnngsvelmindelung Belde Liinder ver-
fligen {iber die Macht, um diese Probleme,

“wenn-auch nicht aus de1 Welt zu schaffen, so
- doch ‘bis zu elnem gewissen Grade elner Auf-

Rmmg zuzufiihren.

Die. Not scheint fiir chese Miichtigsten der
Erde immerhin noch nicht ihren Gipi’elpunkt
erreicht zu “haben; jedenfalls vermochte sie

*sie nicht zu einem Dmvemehmen zu zwingen.
- Durcli  die ausgeégebenen Communiqués stellen

die Herrven. sich selbst ein Zeugnis der Macht-
1osigkqit aus. . Hinsichtlich der wichtigsten An-
gelegenheiten, wie Abrtistung, Kriegsschulden

“und ‘Reparationszahlungen, wulde ‘kein einm—

ges Brgebnig erzielt.:

Fiir+ diejenigen, die noch 1rgendwelche Hoff-
nung wegen eines giinstigen ;. Ergebnisses der
gogenannten. Abriistungskonferenz im niichsten
Jabre hegen kiénnten, ist dieger volkommen ge-
gcheiterte Versuch, von demr man sich in weiten
Kreisen doch auf jeden Ifall etwas versprach,
ausserordentlich lehrreich. Xr verurteilt eine
allgemeine Konferenz, wo die kleineren Inte-
ressen vor den grdsseren zuriickstehen miissen,
schon im voraus zu einem KFehlschlag. Hs gibt
nur eine einzige Macht, die des kapitalistischen

. Chaos Herr zu werden vermdochte unter der

Bedingung, dass sie ausschliesslich auf sich
selbst: vertraut und sich nicht der Hoffnung
auf Komdbdien' hingibt. Diese' Macht ist das
Proletariat,
Hiinde nehmen muss,

das sein Schicksal.selbst in dle-

Der Preisverlauf in England.

Welche Tolgen die Werteinbusse (des Pfundes
Sterling fiir die Kosten des Lebensunterhaltes
in England  zeitigt, kann augenblicklich mnoch
nicht genaun festgestellt werden. Die Kleinhan-
delspreise  stehen uns noch nicht zur Verfit-
gung, wiilirend ausserdem die Wertverringerung
des Pfundes sich, hingichtlich derselben noch
nicht vollstiindig auswirken konnte.

Einige IFingerzeige hinsichtlich der Brhihung
der Lebensunterhaltskosten enthalten die von
,yThe Beonomist® angegebenen Indexz:ifiern der
Grosshandelspreise, Um dieselben mit denen des
Goldes, den sogenannten Weltmarktpreisen, ver-
gleichen zu kinnen, hat dieses Blatt eine Be-
rechnung aufgestellt, der fiiir beide Indexzif-
fern die gleichen 17 Artikel zugrundegelegt
wurden. Die nach dem Verhiiltnis der Notierun-
gen am 18. September 1931 (unmittelbar vor
der Weltsenkung des Pfundes) berechnete
Gold-Indexziffer - war am 8, Oktober 101.04,
wiihrend. die auf die gleiche Basis zuriickge-
fiihrte Sterling-Indexziffer 114.04 betrug.

Der zwischen beiden Indexziffern bestehende
Unterschied bleibt jedoch mnoch. betriichtiich
hinter dem Wertrlickgang des Pfundes zurlick,
sodass eine fortgesetzte Preigsteigerung unaus-
bleiblich ist. Sobald Ziffern zur Verfiigung
Stehen, die die Erhthung der Lebensunterhal-
tungskosten als Tolge der Pfundentwertung
vollstiindiger erkennen lassen, werden wir die-
selben hier mitteilen. Hs ist jedoch nicht un-
denkbar, dass die zu erwartenden Schutzzoll-
massnahmen einen Faktor bei der Hrhihung

des ‘Preigstandes bilden werden, der dem be-

sonderen Zutagetreten der Pfundentwertung
hinderlich sein wird., Stabilisierung des Preis-
standes in England auf einem hheren Niveau
ist aus diesem Grunde vorliutig nicht zu er-
warten.

Mitteilungen des Sekretariats
Kongress der 1. T.F., 8—~13 August in Prag

Der Generalrat der I/T.F. hat beschlossen,
den nilchsten Kongress vum§ Lis 18, August
1082 in Prag abzuhalben.

Antriigen zur Tagesordnung ‘sieht das Sekrve-

tariat der I.T.F. vor dem ].) J anuar 1932 ent- -

gegen.

Ferner werden die Organisutionen_ dringend
gebeten, die: ausgeschickten und noch auszu-
schickenden Tragebogen schnellstens zu be-
antworten, <damit der Geschiiftsbericht - zeitig
erscheinen kann, .

Abiinderungen im Adressenverzeichnis

Fédération Panhelléniqueé des Corporations:

Maritimes Ouvridres umgezogen nach: Rue le
Repouli 2, Le Pirée.

Rigns Ielu Dzelzcelu Stradnieku un Xalpo-
taju Arodbiedriba, wmgezogen mnach: Bruni-
nieku iela 29,31, II, St. W. 7, Riga.

B-bas Latvljas profesionalo autovaditaju ap-
vienibas, umgezogen nach; Laéple8a 43/45, Riga,
Lettland.

Ule eestimaaline meremeeste lilt, umgezogen
nach: Suur-Kerja 18, Tallinn, Bstland.

Adresse fiir Durchreisende -

Der tschechoslowakische Kraftfahrerverband
teilt uns mit, dass durchreisende ausliindische
Kollegen Informationen einholen kénnen bheim
Kollegen Karl Hiibner, B6hmisch-Leipa, Renn-
strasse 804, Tschechoslowakel, Tiir Verstindi-
gung in , deutscher, tschechischer, englischer,
franzésischer und itallenischer Sprache sowie
in Esperanto. wird gesorgt.

Eingegangene Beitrige

far 1931:

Belgische Bisenbahner 1. 2689,44
Franzisische Seeleute sy ¢ 1203
Schwedische Stewards " 28,

Schweizerische Bisenbahner o T44,T70
Englische Eisenbahner (R.C.A.) °©~  ,, = 900,—
Belgische Strassenbahner 5 200,—
Islindisché Seeleute . " 96,14
PFinnische Seeleute » 40,80

_chungen  statt.

Sitzung des Seeleutebeirats der 1.T.F.
am 3. und 4. November 1931,

Am 3. und 4. November 1931 fand in Amster-
dam unter dem Vorsitz des Kollegen J. Hengon
eine Sitzung des Seelentebeirats der IT.F.
statt. Als Sekretir fungierte N. Nathans.

Organijsationen aus RBelgien, Diinemark,
Deutschland, Grossbritannien, Holland, Nox-
wegen und. Schweden waren vertreten. Ferner
wohnten Vertreter der Intermationalen Vereini-
gung der Schiffsoffiziere der Konferenz bei.

Es fanden auf Grund der vom Sekretariat
ausgearbeiteten Berichte iiber bereits dunchge-
flihrte oder geplante Verschlechtemngen in
einer Reihe von Liindern, sowie {iber die Lohn-
verhiiltnisse und die Albmtslocxlgkelt in 15 ver
schiedenen Lindern vor und nach dem Sturz
des englischen Pfundes, eingehende IBespre-
Das  Sekretariat der ILT.T
wurde beauftragt, die Entwicklung der Dinge
in allén Idindern genan zu beobachten. Die Or-
ganisationen sollen das Sekretariat sofort von
etwailgen drohenden Verschlechterungen in
Kenntnis setzen. ) -

Die KXonferenz beschloss, einen Sonderaus-
schusy einzusetzen, der im Rinvernehmen mit
dem Sekretariat und mit der Internationalen
Vereinigung der Schiffsoffiziere etwaige Thiille
zu pritfen und nach Befund der Sachlage die
nitigen Massnahmen in Vorschlag zu bringen
hat. Falls notwendig sollen auch die Organisa-
tionen der IMafenarbeiter, Risenbahner wund
andere angeschlossene Organisationen zu Rate
gezogen werden.

Das - Sekretariat der IT.F. wurde aufgefor-
dert, eine Untersuchung iiber die Léhne und
die Bemannungsskala einzuleiten, Der Sonder-
ausschuss soll die Brgebnisse dieser Untersu-
chung priifen und an die niichste Sitzung des
Seeleutebeirats  Bericht erstatten.

Terner soll dle Frage der Gultivkeitsclauer
der in den x'e).schle(lenen Liindern - bestehenden
Tarifvertriige studiert werden.

Die LT.F. fordert alle Organisationen’;dring-
lichst auf, in ihren ILiindern eine grossziigige
Kampagne fiir die Werbung neuer: Mitglléélor
einzuleiten. ;

Der Bewegung. der Jllitgliederzahl “dey.
LT.F. wihrend des Jahres 1930...+~
Obwohl die ausgefiillten Fragebogen einét Anzahl

~Verbande noch ‘immer fehlen, - ist es’doch bereits

mdglich, eine'annéhernde Uebersicht iber den Stand
der Mitgliederzahl am 1. Januar 1931 zu' geben.

Trotz der ernstlichen Krisenperiode hat die Mit-
gliederzahl in verschiedenen Li#ndern noch zuge-
nommen und: auch dié ‘Gesamtziffer der Mitglieder
der I. T.F, wies eine Steigerung auf, ~

Betrug dieselbe in runden Ziffern am 1. ]anuar
1930 2 275.000, so kannangenommen werden, dass
sie im Laufe des Jahres um ungefiihr-100.000 gestiegen
ist. Einer Zunahme um 140.000 steht ein Mitglieder:
verlust um 40.000 gegeniiber, der u.a durch den
Austritt der australischen’ Stewards und die Aufls-
sung des' finiiischen Transportarbeiterverbandes ver—

" ursacht wiirde, - die ‘zusammen einen Verlust von

10:000 Mitgliedern bedeuteien Der weitere Ruckgaug
vertellt sich auf etwa zwanzig Verbande.” ~

Die Zunahme lder Mitgliederzahli ist ‘an erster
Stelle dem kraftigen Wachstum verschiedener Ver-

"bande des Eisenbahnpersonals, zu verdanken. und

zwar derjenigén in Britisch- Indien, EngI’and Prapk-
reich, ‘Argentinien und Spanien, die zusammen um
mehr als 100 000 zunakmen Die weiterel Zunahme

* kommt auf Rechnung von etwa 40 Verbéanden, :

Obwohl also sehr viele Organisatioien uns auf
Material warten liessen, sind wir doch schon in
der Lage, ein Bild der Entwickluug der Mitglieder-
zahl zu geben,

Die Sektion des Eiseubahnpersonals umfasst unge-
fahr 1.350.000 (1.272.300), die der Seeleute 200 000
(198.450) und die ‘der ‘sonstigen Transportarbeiter
ungefahr 825.000'(804.586). Die in Klammern stehen-
den Zahlen beziehen sich auf den, 1. Januar 1930.
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Indien und seine Transportarbeiter
IX.

., Die Arbeifszeit ist in allen Hifen ausserordentlich lang, un-
geachtet der anstrengenden Arbeiten, welche die Dockarbeiter
dauernd verrichten miissen. In manchen Hafen dauert eine
Schicht 11-12 Stunden und in Bombay ist, wenn Schiffe Tag
und Nacht ent- und beladen werden sollen, eine Arbeiterabtei-
lung 24 Stunden ununterbrochen am Werk. Die Kommission
beantragt die Einfiilhrung eines 9-Stundentages fir die Dock-
arbeiten; Ueberstunden sollen hdchstens 3 im Tag zuldssig sein,
die mit einem Zuschlag von mindestens 338 1/3% auf den ge-
wohnlichen Stundenlohn vergiitet werden miissen. Die Kon-
frolle tber die Einhaltung der festgesetzten Arbeitszeit soll der
Gewerbeaufsicht tiberfragen werden.

Die Kommission hat feststellen konnen, dass Kinder, trotz des
bestehenden Arbeitsverbotes fiir Kinder unter 12 Jahren, beim
Kohleneinnehmen beschiftigt waren. Da eine derartige Arbeit
den Kindern nicht angemessen erscheint, wird empfohlen, das
Mindestalter auf 14 Jahre zu erhéhen.

Stras&enbahnpersonal

Da der Strassenbahnverkehr in Indien wenig entwickelt
ist, so ist die Zahl dieser Transportarbeiter sehr gering. In
Bombay und Kalkutta gibt es ungefdahr zusamimen 10 500 Stras-
senbahnbedienstete; in anderen Orten ist ihre Zahl viel kleiner.

Ebenso unbedeutend ist der Autobusverkehr, der in Hénden
von REinzelunternehmern liegt. Seine T‘ntwmklung hat erst in
den lefzten Jahren eingesetzt.

‘Wiihrend die effektive Arbeitszeit beim Sfrassenbahnpersonal
" im allgemeinen 8 Stunden téglich ausmacht, ist diese beim
Omnibuspersonal nicht feststellbar, scheint aber lbermdissig
hoch zu. sein. Eine Kontrolle muss daher geschaffen Werden
obwohl sie auf Schwwmgkmten stossen wird.

Eisenbahner,

Die geschichtliche Entwicklung der 1ndlsche11 Eisenbahnen
brachte es mit sich, dass dort zur Zeit 3 verschiedene Systeme
vorherrschend sind: Staatliche Eisenbahnen, die teils vom Staate
selbst, teils von privaten Gesellschaften verwaltet werden, und
schiesslich - private Bisenbahnen. 72% des ganzen Eisenbahn-
netzes befinden sich in Hénden des Staates, von demen 45%
vom Staate direkt verwaltet werden.

" Diese . Verschiedenheit, zu der noch die der geistigen und
wirtschaftlichen Entwicklung der Bevolkerung in den verschie-
denen Landesteilen hinzukommt, hatte zur Folge, dass die
Organisation wund die Arbe1tsbed1ngungen bei den einzelnen
Eisenbahnen sehr ungleichmissig -waren und es heute noch
zum- grossen Teile sind. An der Spitze der staatlichen Eisen-
bahnen steht das Eisenbahnamt, das der Regierung gegeniiber
fiir die ganze Geschaftsfuhrung der Eisenbahnen verantwort-
lich ist. Es besitzt auch ein Kontrolirecht beziiglich des finan-
ziellen, Gebarens der von den Privatgesellschaften verwalteten
El'senh‘h hmen hat aber keine Macht, den letzteren eine be-

e‘Arbmtsorgamsatlonen eine chhnge Rolle sple-

len durch ihre Forderung, d1e auf einer Tlsenbahnhme emge-.

»“"hrten Refo 1

‘gjefuhrten Arbextern absieht; so ka,rin
‘ arbeiter in 8 Klassen einteilen: Streckenbau-
abteilu Betnebs- und Verkehrsabteilung und Eisenbahnwerk-
stitte-Abteilung. Die ‘meisten Arbeiter sind in der ersten Ab-
i ftigt. Sie bestehen aus Gelernten und Ungelern-
- letzteren, weil sie hauptsiichlich den landwirt-
reisen entstammen zur Erntezeit -gewdhnlich
. Thre Anstellung wie auch die der angelern-
[ ’nes Teils der Handwerker erfolgt durch den
eine ‘Kontrolle -iiber: die’ Anstellungen und

Entlassungen fithren zu kénnen, beantragt die Kommission die
Anlegung von entsprechenden Registern, die dem betreffenden
Beamten Aufschluss tiber den Stand der Anstellungen geben
kénnen, um gegebenenfalls Missbrauchen vorzubeugen.

Zwecks Ausschaltung von Begiinstigungen und Missbriuchen
sollen derartige Register anch fiir die Verkehrs- und Betriebsab-
teilung geschaffen werden, Flir die Ernennung und Bef¢érderung
von Heizern, Rangierern und Lokomotivithrern wire die Ver-
allgemeinerung von an manchen Stellen bereits bestehenden
Auswahlémtern oder -kommissionen, anzuraten. Gleichzeitig
sollen auch Unterrichtsmoglichkeiten, besonders fiir Mitglieder
von Risenbahnerfamilien geschatfen werden, wodurch sie in
den Stand gesetzt werden, in den EKisenbahndienst einzutretern.

In der Abteilung Eisenbahnwerkstétie scheinen, infolge der
dort vorherrschenden Anstellungs- und Beférderungshedingun-
gen, Klagen iiber Bestechung und Beglinstigungen o6fters vor-
zukommen. Diesem Uebel ist nicht so schnell, nach Ansicht der
Kommission, beizukommen. Allméhliche Besserungen sind
nur durch Aufklirung der neueingetretenen Arbeiter, wie auch
durch Schaffung der obengenannten Register zu erwarten.

Tiine der heikelsten Fragen bilden die Rassenunterschiede,

- die bei der Anstellung und Entlohnung von grosser Tragweite

sind.’ Der Bericht hebt da hervor, dass zu Beginn des Eisen-
bahnbaus in Indien nur Europder in den einzelnen Stellen be-
schiftigt wavren, weil die gebildeten indischen Kreise diesen
Beschiftigungen kein Interesse entgegenbrachien. Diese Ten-
denz, die Europier und Anglo-Indier gegeniiber den Bingebo-
renen zu bevorzugen, dauerte bis in die letzten Jahren. Mit dem
»Indisierungsprinzip der Beamtenstellen, das in 1924 ein-
setzte, scheint eine gewisse Aenderung eingetreten zu sein. Den
jetzigen Stand zeigt folgende Tabelle:

) ‘ Anglo-

Moslems, = Gesamt-

Kategorie Europder Indier Indier, etc. zahl
Héhere Beamte (Gazetted '

Officers) 1 394 160 519 2073

Beamte mit Monatsgehalt '

von {iber 250 Rupien 2045 3717 2935 8 157
Beamte mit Monatsgehalt v

von unter 250 Rupien 1397 10064 736465 747 926

5836 14001 739919 758 156

Die Anstellung von Européern und Anglo-Indiern in den bes-
ser hezahlten Stellen und zu hoheren- Anfangsgehiltern wird
damit erklért, dass ihre Lebenshaltung eine hohere sei und sie
daher unmdgglich in eine niedrigere Gehaltstufe eingeordnet
werden konnten. Allerdings hat sich die indische Regierung fiir
die Ausschaltung der Unterscheidung nach Rassen erklirt, und
das indische Eisenbahnamf hat einer der Kommission unter-
breiteten Denkschrift die bereits getroffenen und noch zu tref-
fenden Massnahmen mitgeteilt, die auf die Durchfithrung die-
ses Prinzips hinauslaufen. Bei kiinftigen Anstellungen wird
das Hauptgewicht nur auf die Befahigung des Kandidaten ge-
legt. Dies wird nur in 2 Fillen durchbrochen: erstens, um bei
Besetzung ‘von Stellen fir die Minderheitshevélkerung, z. B.
Muselmanen, Sikhs u.s.w. 1/3 derselben bereit zu halten; zwei-
tens, die Bedingungen der ausgeschriebenen Stellen so zu ge-
stalten, dass den Anglo-Indiern die Gelegenheit der Anstellung
nicht besonders erschwert werde., Da es sich hier eher um po-
litische Erwégungen handelt, konnte die Kommission nur den
Wunsch  dussern;, dass alle wie immer geartete Rassenunter-
schiede in nichster Zukunft verschwinden mogen.

Die - Lohnfrage bildete ebenfalls Gegenstand emgehender
Untersuchung. In den Vorkriegsjahren sind die Eisenbahner-
lohne in Uebereinstimmung mit den in sonstigen Industrien
bestehenden Lohnsiitzen: festgesetzt worden. Das hat sich in den
letzten Jahren getindert. Die Lohne wurden den verinderten Le-
bensbedingungen angepasst und Rangklassen und Grade neu
geschaffen, denen bestimmte Lohne entsprechen; diese aber sind

an den einzelnen Eisenbahnen verschiedenartig geregelt. Viel-

fach- wird geklagt {iber die Mannigfaltigkeit der Grade und
dariiber, dass die Eisenbahnerléhne nicht auf der Grundlage
des. Lebenslohnes aufgebaut sind.

: " (Fortselzung folgt)




Der Schweizerische Eisenbahner-Verband und die Eimhahn.liesétz'ung

In keinem européischen 'Lande spielt
der elektyifizierte Kisenbahnbetrieb eine
g0 grosse Rolle, wie in der Schweiz. An-
fang 1930 waren in diesem Lande von
3.814 km Gesamtlinge 1.669 km, also
beinahe die Hilfte aller Eisenbahnen,
elektrifiziert. Die Elektrifiziernng hat nach
der Meinung der Verwaltungen u.a. anch
den Vorteil, dass es den Heizet bei den
Lokomouven iiberfliissig macht; die elek-
trischen Lokomotiven bezw. Monor wagen
werden in vielen Lindern, so auchin der
Schweiz, teilweise oder lediglich einminnig
besetzt. Das Personal, das dieelektrischen
Lokomotiven zn bedienen hat, denkt natiir-
lich anders dariiber, es spiirt am eigenen
Leibe die grossen Nachteile der Einmann-
besetzung und deswegen stehen die .T.H.
und die angeschlossenen Organisationen
des Lokomonlvpex sonals diesem System
gchroff abweisend gegeniiber.

Besonders fiir den Schweizerischen Eisen-
bahner-Verband hat der Kampf gegen die
Einmannbesetzung von elektrischen Loko-
motiven ans dem oben genannten Grund
grosse Bedeutung. Es ist daher kein Zu-
fall, dass sich die Eisenbahner anderer
Lénder, wo der elektrifizierte Eisenbahn-
betrieb erst in den Anfingen steckt,

in jhrem Kampf gegen die Einfithrung,

des Einmannsystems auf die schweizeri-
schen Kollegen berufen und ibre, so oft
erprobte Argumentation auch selbst an-
wenden., Der feste Standpunkt der schwei-
zerischen Hisenbahner in der Frage der
Einmannbesetzung ist den Eisenbahnver-
waltungen verschiedener Linder ein Dorn
im Auge, da sie die moralische Bedeutung
davon fiir die Eisenbahner eigener Linder
wohl Kennen. Da sie aber nicht die Mig-
lichheithaben, den Standpunkt der Schwei-
Zer zn erschubtern nehmen sie zn falschen
Darstellungen Zuflucht.

Schon im Jahre 1926 hat die Verwal-
tung der schwedischen Eigsenbahnén gegen-
iiber dem Personal, das sich der Win-
fithrang des Emmannqysnems bei den elek-
trifizierten Bahnen widersetzte behauptet,
dass in der Schweiz alle elektrischen Loko-
motiven einminnig besetzt seien und dass
das betreffende Personal, wie- es selbst
erklirt haben soll, damit voll zufrieden
sei. Wir waren damals imstande, dieser
Behauptang zn Wldersprechen Jetzt hat
sich wieder ein #hnlicher Fall ercignet.
Der osterreichische Eisenbahner-Verband
hat uns mitgeteilt, dass die Verwaltung
osterreichischer  Bundesbahnen _erkldrt
habe, die schweizerischen HRisenbahner
hétten ihren Standpunkt zur Frage der
Einmannbegetzung vor kurzem aufgegeben.
Unser Sekretariat hat sich in dieser An-

gelegenheit sofort an die schweizerischen
Kollegen gewendet und von ihnén eine
Antwort erhalten, worin mit allem Nach-
druck erklirt wird, dass der Schweize-
rische Eisenbahner-Verband nach wie vor
aul seinem Standpunkt in dieser wichtigen
Frage beharrt, dass folglich derartige
Ausstrenungen jeder Grundlage entbeh-
ren. Es bestedt wohl in der Schweiz eine
ganz unbedentende Splitterorganisation

des Lokomotivpersonals, die diesen Stand-

punkt nicht vertritt. Gerade diese Tat-
gache bildet jetzt das grosste Hinderniss
fiir- den Anschluss dieser Organisation
an unseren Risenbahnerverband, um den
diese angesucht hat, Die in unserem Ver-
band organisierten Lokomotivfiihrer, und
das ist die itberwiegende Mehrheit, lehnen
das Einmannsystem entschieden ab.

Wir glaubten gut zu tun, diese T'atsache
unseren Kollegen, fiir die die Frage der
Einmannbesetzung zur ILebensfrage ge-
worden ist, zur Kenntnis zu bringen, damit
sie die Mdoglichkeit haben, diejenigen
Kreise, die aus begreiflichen Griinden In-
teresse daran haben, insachen der Ein-
mannbesetzung Verwnmng zu stiften, zu-
rechtzuweisen.

Die Eisenbahnkatastrophe in 'ilng'arn

In unserer letzten Nummer vertraten wir
mit einer gewissen Entschiedenheit die Auffas-
sung, dass das Bigsenbahnungliick bei Bia-Tor-
bigy auf dle schlevhte Lage der ungarischen
Eisenbahnen zurlickzufiihren sei. Die uns er-
teilten Auskiinfte wiesen in diese Richtung,
withrend die krampfhaften’ Bemilthungen um
die Auffindung des ,Titers”, die die Schuld
der  Arbeiterbewegung an der Katastrophe
dartun sollten, umseren Eindruck verstiirkien,

‘Es hat nun ganz den Anschein dass tatsiich-
lich der Titer ergriffen wurde. Der von der
ungarischen Reaktion ersehnte Umstand, dass
ey ein Verbrecher nus der Arbeiterklasse sein
wiirde, um- diese treffen zu kdnnen, hat sich
jedochh In sein Gegenteil veriindert: Is zeigt
sich, dass es’ sich um einen Wéissgardisten
handelt, einen sireng glitubigen Katholiken, der
nicht nur den Massenmord bei Bia-Torbigy auft
seinem Gewissen hat. Die gsterreichische sozia-
listische . 'Tageszeitung ,,Arbeiter- Zeitung® hat
mit grosser Promptheit alle Lugenbexichte, die

‘die ungarische Reaktion wum die Person des

ihr verwandten Verbrechers gewoben hatte,
entwirrt. Auf Grund authentischen Materials
bewieg das Blatt die Zugehirigkeit des Tiiters
zu dem Kreise der ungarischen rechtsradikalen
Terroristen - und Henker. Es legte dar, dass
dieser Massenmirder zu Horthys begten Offi-
zielen gehdrt,

Wie die Dinge iibrigens auch hegen mljgen,
so-ist jetzt wohl festgestellt worden, dass die
Arbeiterbewegung it dlesem Verbrechen gar
nichts zu schaffen hatte, wiihrend dieses blu-
tige Ereignis von dem  Schuldigen, dem. unga-
rischen  Blutregiment selbst, zum Anlass ge-
nommen wurde, um durch Verkiindigung -des
Standrechtes und (lurch Arbeitsverschatfung filr
den Henker der geknechteten ungarischen Ax-
beiterklasse -nmach dem Leben. zu trachten,

Eisenbahn - und Autobus (ID)

Was leisten die Autobusse?

Die Oesterreichischen Bundesbahnen
hatten im-Jahre 1930 82 476 032 Zugkm
Fahrleistung, wihrend die Ueberland-
kraftfahrlinien . fir den Personenverkehr
47728 093 Wagenkilometer anfwiesen.. *)

_Hievon entfallen auf die Autounterneh-
mung der Bundesbahnen 2416 852 km,
auf die Linien der Post 10623 538 km
und auf die Linien der L#nder, der Ge-
meinden und' der Prlvatuntennehmungen
34 688103 km. In Wirklichkeit ist die
Leistung im Ueberlandverkehr der Per-
sonenkraftfahrlinien eher npoech hdoher,
weil — wie schon eingangs erwihnt —
die Zahlen vieler Unternehmungen in
dieser Aufstellung fehlen. Da detaillierte
Angaben der Auntounternehmungen der
Bundesbahnen  und der Post iiber die
Leistungskilometer, nach Léndern geord-
net, fehlen, kdnnen hier pur die Wagen-
kilometerleistungen der Unternehmungen
der Lénder, der Gemeinden upd der pri-
vaten Autobusbesitzer angegeben werden.
Danach entfallen von den Wagenkilome-
tern der Anuntobusunternehmungen der
Lénder, der Gemeinden und der Privated
auf Niederdsterreich 19012 959, anf dag
Burgenland-1 750 680, auf Obert)sterreich
1700 000, auf Steiermark 5 313 600, auf
Kéarnten 4 140800, auf Tirol 1886 064
und auf Vorarlberg 884 000.

Die Bundeseisenbahnen beférderten im Jahre
1930 104 825719 Personen. Die Aulounter-
nehmungen beforderten, soweit Angaben hier-
ilber vorliegen, 34 522 528 Personen.

Hiervon entfallen auf den Autobus-
betrieb der Bundesbahnen 1281 000 Per-
sonen, auf die Linien der Postverwaltung
bT778840 und auf die Linien der Linder,
der Gemeinden und der Privatbesitzer
97462 188 Personen. Diese letzte Zahl
setzt sich aus folgenden Detailposten zu-
sammen : Niedervsterreich 7 900 000, Ober-
osterreich 1 015 000, Steiermark 8 400 000, -
Kiirnten - 11500 000, Tirol 2 854 188 und
Vorarlberg 794 000, Auf einen Quadrat-
kilometer Bodenfliche im ganzen Bundes-
gebiet entfallen Betriebskilometer der
Eisenbahnen: 0.06 km, Autobetrieb der
Bundesbahnen: 002 km, Postautobetrieb:
0.10 km uud Autobetrieb der Lénder, der
Gemeinden und der Privaten 0.19 km.
Das Verkehrsnetz ist also durch die Ein-
filhrang - des Autdbusverkehrs gewaltlg
verdichtet worden!

Die Konkurrenz ziischen Ezsenbahnen und
Autobus

Ang diesen Zahlen ist die zunehmende
Bedeutung des Ueberlandkraftwagenver-
kehrs fiir den: Personentransport deutlich
zn erkennen: Der Autobusverkehr in- den
Stédten . ist, wie schon erwihnt, in den
vorgtehenden . Angaben. .nicht enthalten.
Selbgt wenn man annimmé§, dass ein grosser
Teil der 34Y/, Millionen Fahrgiste Kraft-
fahrzeuge.im Ueberlandverkehr bloss des-
halb beniitzen - muss, weil ein . anderes

*) Dies ist an und fhr sich natiirlich kein Vergleich
weil Tonneninhalt ‘und Anzahl beférderte Personen
nicht in Betracht gezogen werden. ‘

121




Verkehrsmittel nieht zur Verfiigung steht,
bleibt der Teil der Fahrgiste, der die
Wahl zwischen Eisenbahn und Auto hat,
trotzdem noch: immer gross. genug, um
allen jenen,

die nach den Ursachen des Defizits bei
* den ~Bundesbahnen suchen,. den Ausfoll
- an Verkehrseinnahmen beim  Bisenbahn-
betrieb zu erkliren.

o
'

. Hier muss also eine Regelung erfolgen,
wenn. nicht Volksvermogen verloren gehen
goll. Die Bundesbahnverwaltung muss dar-
aus Lehre ziehen, den Bediirfnissen der
Bevtlkerung Rechnuug zu tragen, wenn
der morderische Konkurrenzkampf bei
Parallellinien ein Ende finden soll; auf
Kosten der Bevolkerung darf die Beseiti-
gung der Konkurrenz nicht elfolgen

Eisenbahn und Autobus miissen fiir den
J?qrsonenverkeh? so eingestellt werden, dass
sie einander nicht Konlurrens machen, son-
dern im Gegenteil einander ergdnzen.

Das ist eine der vornehmsten Aufgaben
der verantwortlichen Organe des Bundes!
Qb der vorliegende Regierungsentwurf
eines Kraftfahrliniengesetzes geeignet ist,
den unmoglichen Zustéinden ein Knde zu

bereiten und den Notwendigkeiten Rech- -

nnng zu tragen, soll beianderer Gelegen-
heit erdrtert werden., HEs hat lange ge-
dauert, bis die Bundesreglelung an diese
Sache herangetreten ist. Kostbare Zeit
und viel Volksvermogen ist schon verloren
gegangen, Ks ist heute schwerer, eine
gute, allseits befriedigende Losung zu
finden, als am Beginn der Entwicklung.
An Mahnungen und Warnungen hat es
wahrbaftig nicht gefehlt; ich selber habe
die Regierung schon im Jahre 1924 auf
diese Sache aufmerksam gemacht und habe
seither keine Grelegenheit voriibergehen
lassen, die Regiernng in Zeitungsartikeln
und im Parlament an ihre Pflicht zu mah-
nen, Trotz allen YWosen Erfahrungen ist
die Regierung abermals im Begriff, nur
halbe Arbeit zu verrichten, indem sie im
Kraftfahrliniengesetz bloss versucht, den
Deberlandverkehr fir den Personentrans-
port, und nicht amch zugleich fiir den
Giiterverkehr zu regeln Tm Motivenbericht
erwihnt die Regierung, dasssie die Rege-
lung des Ueberlandgtliterverkehrs auf einen
spiteren Zeitpunkt verschiebt — offenbar
bis auch beim Giitertransport das Problem
unliggbar geworden sein wird!

:P,r"a'mieri} im Lokomotivdienst bei den belgischen Eisenbahnen (lI)

Pramien fir Motorinstandhaltung
- Dieses Primiensystem ist erst seit eini-
gen Jahren in Belgien eingefihrt. Damit
.sollvdas Persfonal dazu angespornt wer-
den, fiir eine gute Instandhaltung des
1hm anvertrauten Motors zu sorgen,

Das Maschinenpersonal hat Anspruch
auf eine Tagesprémie, die sich nach den
Lokomotivtypen richtet. Sie schwankt
zwischen 1 und 5 Franken, je nach der
Bedeutung. der Ziige, welche nach dem
Dienstplan gefordert werden mussen
(Vorortsziige, leiche und schwere Ziige,
Schnellzuge etc.). Das Lokpersonal
kommt in den Genuss der Prémie, sobald
_es einem der Bediensteten. ge»lungen ist,
'mit ein und derselben. Lokomotive den
].)lenst regelmasmg und genau. nach dem
Fahrplan zZu versehen und zwar:

.. 1) 15 Tage hintereinander auf ‘Strecken mit
. einfa(.hel Lokomotivbesetzung ;
2) 10 Tage hintereinander -auf Strecken mit
! mehrfacher - Lokomotivbesetzung. .

Nach :diesen Perioden ‘wird die Pra-
mie tdglich verdient. Es sind in dér
Praxis auch Ausnahmefillle vorgesehen,
némlich "wenn. die .Bahnleltung beson-
dere Massnahmen hinsichtlich der Forde-
rung eines Zuges trifft, eine Auswechs-
lung ‘des Motors' notwendig ist u. a. m.

Die Voraussetzungen fir die Zutei-
lung, eine eventuelle Einbehaltung oder
Entziehung der Motorprimie sind in be-
sonderen Vorschriften festgelegt. Auch
das im Rangierdients auf Bahnhofen ver-
wendetePersonal hat Anspruch auf diese
Primie. Die Sitze sind jedoch niedriger.
Aus der Primienberechnung resultieren-
de Streitfille “kommen dusserst selten
" vor. ‘Gegebenentfalls werden sie in wohl-
_wollender »Weise von den zustandlgen
“vorgesetzten 1len geprift.

mien fiir Einholen von V emﬁatungen
Jm einen moghchst punktlichen Zug-

verkehr sicherzustellen, hat die belgische
Landesgesellschaft der Eisenbahnen fir
die Lokomotivfithrer und Heizer ,,Beloh-
nungen” und ,,Strafen” eingefithrt,
Diese richten sich nach der Art der Ziige,
ob Vororts- oder Schnellziige und wer-
den ausgeteill nach den Ueberschreitun-
gen der planmdssigen Fahrzeiten oder
dem Einholen von Verspdtungen p7o
Minuie. Lokfihrer erhalten pro einge-
holte Minute 1 Franken wenn es sich
um Schnellzlige handelt, 0,70 Fr. bei
einem Vorortszug und 0,25 Fr. bei einem
Guterzug.

Wenn ein Lokfiihrer aus irgend einem
Grunde den ihm zugeteilten Dienstplan
nicht einhilt, werden ihm Bussen aufer-
legt; dabei wird die Bedeutung des von
ihm bedienten Zuges beriicksichtigt. Fir
jede Minute Verspidtung mit Schnellzii-
gen erfolgt ein Abzug von 0,75 Fr., mit
Vorortsziigen ein solcher von 0,70 Fr. und
mit Guterziigen: ein solcher von 0,20 Fr,
Bei Verspatungen bei nebligem Wetter
wird keine Busse auferlegt. Der Heizer
erhilt die Hilfte der Pramie; bei Verspi-
tungen wird ‘ihm auch die Busse zur
Halfte a.ngerechnet

Pw‘z‘mien Jiir Sorgfalt w. Regelmdssigheit

Die belgische Landesgesellschaft - ge-
wihrt, um Sachschidden und Ungliicks-
falle auf ein Mindestmass einzuschrin-
ken, . den Lokfithrern im Rangierdienst
auf grisseren Bahnhoéfen eine Zulage von
45 und 60 Franken pro Vierteljahr, d.h,
diese Zulage erhalten nur solche Be-
dienstete, die sich durch besondere Vor-
sicht auszeichnen. Den Héchstsatz von
60 Franken erhalten diejenigen Rangier-
lokfihrer (eingeteilt in Kategorie I), die
sich tiberhaupt noch nie einen Material-
schaden oder - einen Unfall “haben zu-
schulden kommen lassen.

Wachsamkeilsprimien
Den Dbelgischen Lokfiihrern ist ferner
eine jihrliche Pramie, Wachsamkeitspré-
mie genannt, bewilligt worden. Sie stellf
eine Belohnung dafiir dar, dass sie nie
einen Fehler bhegangen haben, wodurch
die Sicherheit gefihrdet wurde, z. B.:

Ueberschreitung eines Haltesignals;
Rinschlagen einer falschen Richtung;
Beschiidigung von Prellbocken;
Betrunkenheit im Dienste.

Die Primiensitze schwanken zwischen

100 und 500 Franken je nach der Anzahl
Jahre, wihrend welcher sich der Betref-
fende in' obigen Punkten gut gefiihrt
hat. Der ersigenannte Primiensatz von
100 Franken wird denjenigen Lokfiih-
rern zugestanden, die sich 5 Jahre lang
durch eine solche tadellose Fithrung aus-
gezeichnet haben. Nach weiteren 5 Jah-
ren wird, wenn die selben Voraussetzun-
gen noch gegeben sind, der Satz auf 200
Franken erhght, und so fort, bis das
Maximum von 500 Franken erreicht ist.

Unsere Kollegen in den benachharten
Léndern konnten beim Lesen dieses Ar-
fikels den Eindruck gewinnen, -als wiir-
den die belgischen Eisenbahner mit Pri-
mien geradezu Uberschiittet. Dem ist
aber keineswegs so.

Bei der Zuteiiung der Prémien an
die einzelnen Bediensteten gibt es eine
Reihe von Schwierigkeiten. Die meisten
unserer im Lokdienst beschéftigten Kol-
legen wissen nicht, welche rechnerische
Arbeit damit verbunden ist. Besonders
erschwert werden die Berechnungen
durch die verschiedenen Abziige, die Zu-
lagen fiir Anheizen, Rangieren, Heiz-
stunden usw. .
~ Durchschnittlich erhalten die Bedien-
steten bei der belgischen Landesgesell-
schaft der Eisenbahnen kaum mehr als
180 Franken im Monat; es gibt natiirlich
manche, die hedsutend mehr, manche,
die viel weniger an Prdmien beziehen.

Die Prémienbeziige kommen bei der
Pensionsberechnung nicht in Betracht.

Viele Jahre lang war das Lokomotiv-
personal den verschiedensten Pramien-
systemen unterworfen. Manche Kollegen
haben schon wiederholt eine bedingungs-
weise Abschaffung der Primien ver-
langt, doch die Landesgesellschaft, wel-
che an dem jetzigen System den Haupt-
nutzen hat, kommt dieser Forderung des
Personals nicht nach. Der Landesver-
hand der Eisenbahner, bei dem 95% des
Lokpersonals organisiert sind, hat vor-
geschlagen, das jetzige Prémiensystem
durch eine feste Grundprimie zu erset-
zen, die Gesellschaft glaubt aber, den
alten Schlendrian heibehalten zu sollen
und warum? — Ueberall gibt es Egoisten,
die sich lieber vom Geld verfithren lassen,
als fiir Verbesserungen zu kampfen.

Unsere Landesgewerkschaft versucht,
diesen . Zustand zu beseitigen und sie
schenkt ihm ihre ganze Aufmerksam-
keit. Dabei stosst sie natiirlich .auf den
Widerstand der Geschéftsleitung. Samt-
liche Personalgruppen stehen aber ge-
schlossen hinter dem Verband und sie
werden nicht ruhen, bis den Uebelstanv
den abgeholfen ist.




Die Reorganisierung der russischen Eisenbahnen

In dem amerikanischen Wochenblatt ,Labor“ des Allgemeinen Eisenbahner-
verbandes (Associated Recognised Standard Railroad Labor Organisation) lasen
wir einen Brief von Elias Tobenkin, einen bekannten Mitarbeiter amerikanischer
Zeitungen und Zeitschriften, der sich vor einigen Monaten in Sowjet-Russland
aufhielt, Nachstehend geben wir diese interessante Einzelheiten enthaltende Ver-
Sffentlichung im Wortlaut wieder:

,Wenn Sie iiber den Fiinfjahrplan, {iber Sta-
ling Methoden mit dem Landvolk oder iiber
irgendein anderes politisches oder wirtschaft-
liches Problem zu sprechen wiingehen, dann
fiirehte ich, dass Sie an eine falsche Adresse
Irommen. :

»Ich bin allen diesen Problemen gegeniiber
§0, blind wie eine Fliedermaus, aber wenn Sie
die Lage des Risenbahnwesens in der Sowjet-
Union interessiert, dann, wie die Russen sagen,
siavai®, stellen Sie Ihre Fragen!®

No sprach C. A. Gill, Obernufseher der Trieh-
kraftnutzung bei der Baltimore und Ohio Iisen-
bahn, der fiir zwill Monate von seiner Gesell-
schatt der Sowjet-Union zur Verfiigung gestellt
wurde, um. die Dienstzweige der Triebkraft-
nutzung und des Zugverkehrs auf den russischen
Staatsbahnen nach amerikanischem Muster zu
reorganisieren.

Eine schwere Aufgabe

Herrn Gill wurde der Titel des Beratenden
Chefingenieurs bei der Sowjetregierung ver-
liehen, Br hat ein Bureau in einem der Gebiiu-
de des Kisenbahnkommissariats an den Kuz-
netsky Most, die. Moskauer ,,Flinfte Avenue®
ist. Bin halbes Dutzend Gehilfen, Sekretire und
Uebersetzer stehen stiindig zur Verfligung. Sein
Empfangszimmer ist, wenn er sich wegen sei-
ner Arbeiten darin aufhiilt, voll mit Ingenieu-
ren und hoben Iisenbahnbeamten jeder Art.
Nachdem Herr Gill dem Verfasser dieser Zei-
len sein Ultimatum gestellt hatte, das Politik
jeder Art ein verbotener Gegenstand sei, stopfte
€r seine amerikanische Pfeife mit amerikani-
schem Tabak und lehnte sich in der Erwartung
«ler Fragen .in seinem Stuhl zuriick,

Es wurde jedoch keine I'rage gestellf. - Der
Defrager war ebenso blind hinsichtlich des rus-
sigrhen Risenbahnwesans wie Herr Gill beziig-
lich der russischen Politik war — oder, was
wahrgchéinlicher ist, zu sein behauptete. IHerr
(11 blickte den entmutigten Schriftsteller be-
tustigh an.

LGut®,
«lars ich Thnen zu Hilfe kommen muss.”

T'nd er tat es sofort.

Mit den Problemen. vertraut

~ .Vor einem Jahre“, so begaun Herr Gill,
,fing das Sowjet-Eisenbahnkommissariat an,
sleh nach - einem - amerikanischen Hisenbahn-
fachmann umzusehen, der bereit wilve, sich
nach - Russland zu begeben und sich dort ein
Jahr hindurch. aufzuhalten, um einige russische
Betriebsprobleme - auf : gleichartige Grundlage
zu stellen und moglichst weitgehend zu ,,ame-
rikanisieren®. Tatslichlich sind die russischen
Tisenbahnen hinsichtlich vieler Betriebsproble-
me, des Verkehrs und der Topographie den
amerikanischen Risenbahunen ithnlich. Man bot
mir das Amt des Beratenden - Chefingenieurs
in Moskau aun. Herr Daniel Willard, der Priisi-
(dent der B, & O. Eisenbahn, Oberst C. H. Emer-
son, dei wilbrend des Weltkrieges <dem 1russi-
s-hen Eisenbahndienst zugeteilt war, und C. W.
Galloway, d{diensthabender Vice-Priisident der
I3, & O. Eigenbahn, sie alle waren bereit, mir
~in Jahr Urlaub zu geben,

. Jm Februar traf ich in der Sowjet-Union
in, Etwa sechs oder siehen Wochen hindurch
schoben  die Russen mich von einem Ressort
zum andern. Ich wurde zuerst in dem Trieb-
‘kraft-Institut untergebracht, eine Dienststelle,
-deren Funktionen denen der Amerikanischen
Fisenbahnvereinigung - (American Rallroad As-
sociation): ithnlich sind. Von- dort wurde ich
»um Verkehrsressort der Kazan-Eigenbaln ver-
-setzt. - Schliesslich =~ versetzte man mich in die
Fisenbahnzentralwerkstiitte fiir die ganzeUnion
oder ,,Vorz®, wie die Abkiirzung in russischer
Bprache lautet., Bs war etwa April, als ich zu
«ler Arbeit kam, flir die ich angenommen war®.

sagte er schliesslich, ,.ch befiirchte,.

Eine firchterliche Arbeit

Kurz zusammengefasst hat die Sowjetregie-
rung Herrn Gill die folgende Aufgabe iiber-
tragen. .

Br wurde betraut mit 17 000 Lokomotiven,
400000 Wagen, 119 000 Arbeitern und 49 Eisen-
bahnwerksditten, und man verlangte von ihm
die Schaffung einer Verbindung von Reparatur
und Neubau, wodurch die Anzahl der zum
Dienst ungeeigheten Maschinen und des anderen
,,kranken® Ilsenbahnmaterials wesentlich ver-
ringer( werden sollte, N

Zur Zeit der Ankunft des Herrn Gill waren
179/ aller Lokomotiven der Sowjet-Union bhe-
triepsun.iihig, was abnorm hoch war, . Sechs
Prozent ddes gesamten russischen Risenbahn-
materials waren nach dem Gutachten des Herrn
Gilt unbraunchbar, und auch dies war eine ab-
norme Ziffer. .

Die Genesung kranker Maschinen.

Herr Gill wilhlte 16 von 49 Risenbahnwerk-
stittten, die sich auf das Geblet zwischen Mos-

kau und - Wladiwostok, Archangelsk und dem

Schwarzen Meer verteilten, zu einer Anfangs-
tour aus. Auf der Grundlage dieser teilweisen
Uebersicht unterbreitete er der Sowjetregierung
Entwiirfe, um bis Xinde der zwilf Monabe das
Krankheltsverhiiltnis unter den russischen Lo-
komotlven von 17 auf 12 Prozent zu verringern.
An diesem I'rogramm arbeitet er gegenwiirtig.

Die nachstehenden bemerkenswerten Verin-
derungen Iim russischen RBisenbahn-Reparatur-
und Ihrgitnzungsbau-Betrieb wurden unter der
Leitung des Heryn Gill als Teil dieses Pro-
grammes bereits durchgefiihrt,

Trstens: Die Sechaffung eines progressiven
Systems der Ausbesserung von Wagen und Lo-
komotiven auf iilmlicher Grundlage wie bei'der
Baltimore & Ohio Risenbahn,

Zweitens: Die Zentralisierung und. Konzen-
tration der Iferstellung von Bestandteilen fiir
Lokomotiven und Wagenausstattung in- einer
Anzahl - grosser Werkstiitten wiihrend es den
kleinen Werkstiitten anheimgestellt wird, sich
in den Dienst allgemeiner Reparaturarbeiten
z1 stellen. .

Drittens: Die- Organisierung von Werkzeug-
fabrikation und IFabriken auf moderner Grund-
loge, sodass sie sich den amerikanischen Nor-
men - hinsichtlich Arbeit und Qualitiit anzupas-
sen. vermigen. ' .

Vierteng: Die REinfiihrung der modernsten
technischen Vorrichtungen in russischen Wacht-
hilusern, die Vereinfachung und Erleichterung
der Arbeit bei.Dampfkesselreinigung, Handha-
bung der Kohlen und -Asche und Beschleuni-
gung jeglicher mit Tokomotiven in Zusammen-
hang stehenden Arbeitsvorgiinge, o :

Das Schwergewicht der Tiitigkeit des Herrn

Gill liegt jedoch noch in der Zukunft. Hs soll

in den folgenden ‘fiinf Monafen mit dem Bin-
treffen von 25 amerikanischen . Bisenbahn-
Inspektoren, -~ Werkstiitten-Oberaufsehern und
Werkstiitten-Direktoren, mit denen die russi-
sche Regierung Arbeitsvertriige fiir die Sowjet-
Union abgeschlossen hat, vollbracht werden,

Zentralisierung der ReparaturQWerkstéften
Herr Gill beabsichtigt, die gesamte Repara-

turarbeit in der Sowjet-Union in einem. halben .

Dutzend riesenhafter Reparaturwerkstiitten, die
an geelgneten Punkten {iber die Union verteilt
sind, zu zentralisieren. Durch Begrenzung der
Anzahl solcher Reparaturwerkstiitten wird eine
gleichartige  technische - Ausstattung derselben
und ein hinreichendes technisches Personal er-
moglicht. Gleichzeitiz werden dadurch die an-
deren Reparaturwerkstiitten flir Jleichiere Re-
paraturen freigestellt, wodurch sie in die Lage
kommen, diese leichteren Reparaturarbeiten
schneller und nutzbringender auszufithren. Herr
Gill hat festgestellt, dass elne grosse Menge des
Materials nnr wenig reparaturbediirftig war

und bei schneller Erledigung sich die Veirkelrs-
lage bedeutend verbessern wiirde.

Die erste solcher Reparaturanlagen grossen
Stils ist in der Stadt Woronesch bereits elnge-
richtet worden, Bs ist ein allermodernstes Hos-
p_ital fiir kranke Lokomotiven, das mit erstlclas-
Slg geschulten IPacharbeitern und Technikern
besetzt {st, In Lublino wurde gerade mit einer
anderen derartlgen Reparaturwerkstiitte begon-
nen, die 2000 Lokomotiven Raum bieten soll,

An zweiter Stelle hinter den Vereinigfen Staaten
Iir Neubau und Ausstattung dieser Disen-
bahnwerksiiitten hat die Sowjet-Union die
Summe von 88 Millionen Dollar beiseite gelegt,
die wilhrend des laufenden Jahres ausgegehen
werden soll, Dies ist neben dem allyemeinen
Eisenbahnprogramm der Regierung, das nicht
zum Arbeitsbereiche des Herrn Gill gehort.

»Hinsichtlich TFracht- und Personenverkehr
stellen die Wisenbahnen- der .Sowjet-Union heute
an zweiter Stelle hinter denen der Vereinigten
Staaten“, erklirte Herr Gill. ,,In diesem Wett-
strelt hat Russland solche Liinder wie England,
Deutschland und Irankreich iiberholt,*

pLatsiichlich®, so fuhr Herr Gill fort, ,,ist
dag grosste Problem fiir die Sowjetregierung
heute die Vorsorge fiir die Beftrderung ihres
Volkes. Die ganze Bevlkerung ist wach und
in Bewegung.“

Herr Gill erliiuterte dieses ,,Erwachen® des
russischen. Volkes ziffermissig,. Im Jabre
1913, dem letzten Normaljahr vor dem Welt-
kriege; befiirderten die russischen Bisenbahnen
184 Millionen Passagierg. Im Jahre 1930 hat
sich die Zahl der von diesen Risenbahnen be-
fb'l'ctlerten Passagiere auf 557 Millionen gestei-
gert.

Grosse Nachfrage nach Eisenbahnen

Die Eisenbahnbehtrden der Sowjet-Union
sind  der Auffassung, dass am IEnde des lau-
fenden Jahres der Passaglerverkehy die riesen-
hafte Ziffer von 700 Millionen Passagieren im
Jahr erreicht haben wird. So gross war der
Druck auf die Eisenbahnbehoérden hingiehtlich
Bequemlichkeiten fiir Passagiere, dass 1500
Wagen mit Stablgestellen in den letzten paar
Monaten mit  Licht und Biinken ausgestattet
und in den Passaglerdienst auf kurze Strecken
eingeteilt wurden, '

Die Zunahme des Frachtverkehrs ist verhiilt-
nismiissig nicht so gross, aber nicht minder
imponierénd. Im Jahre 1918 beforderten die
russischen Eisenbabnen 132 Millionen Tonnen
Pracht; im Jahre 1930 beforderten sie 238 Mil-
lionen Tonnen. Die Risenbahnbeh&rden in der
Sowjet-Union stellen gegenwiirtis Pline auf,
um 281 Millionen Tonnen Fracht im kommenden
Jahr 1982 zu erzielen. )

Prophezeiung einer gewaitigen Ausbreitung

Im Hinblick auf das mit grdsster Beschleu-
nigung fortschreitende russische Industrialisie-
rungsprogramm -prophezeite  Herr Gill, dass
Russland in- den niichstén zebn oder fiinfzehn
Jahren' eine Hochflut des RElsenbahnbaués erle-
hen - werde, “iihnlich ‘der, dle di¢ Vereinigten
Staaten in dem Jahrzehnt mach dem Biirger-
krieg aufzuwelsen hatten, C

‘Die ernstlichste Schwierigkeit, der die rus-
sischen isenbahnen- gegeniiberstehen, besteht
nach Herrn Gill in dem Mangel an geschulten
Leuten, - erfihrenen Werkmeistern, Werkstiit-
ten-Oberaufsehern und allgemeinen Vorarbéi-
tern. EBin . elnziger HRisenbahnarbeiter in den
Vereinigten Staaten leistet, wie Herr 'Gill un-
umwunden erklirte, ebensoviel Arbeit an einem
Tage, wie dies filnf -Mann in- Russland. tun. Die
Sowietregierung hat indessen, wie Herr Gill
erklirte;  -heroische Massnahniei ‘getroffen, um
diese  Schwierigkeit” zu itberwinden, Die we-
sentlichste  dieser Massnahmen ist die Schaf-
fung einer Anzahl- von -Bisenbahn-Ansbildungs-
schulen; .

Die wichtigste Aleser Ausbildungsschulen, die

Herr. Gill persfnli¢h in Augeénscheln genommen -

hat, ist diejenige in Woronesch., Sie hat 2000
Schiller -und 200 Lehrer. Die Gesamtzahl der
Schiiler in allen HKigenbahnschulen der Sowjet-
Union betriigt 16 7565: Gegen XEnde -des. laufen-
den . Jahres werden weitere 10000 Schiiler in
diese Schulen eintreten. Herr Gill hat die rus-
sischen Schiiler voll Interesse an ihrer Arbeit
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und aunfmerksam gefunden. Er zweifelt nicht
daran, dass in Russland in den n#chsten paar
Jahren eine Generation geschulter Arbeiter
heranwachsen wird. ) .
Arbeifer-Ausbildungsschulen

Bin Umstand, der in bezug auf diese Aus-
bildungsschulen Herrn Gill tiberraschte, ist die
Zahl der weiblichen Schiiler. Die Schiilerinnen
machen 259 ~ der Gesamtzahl der Lernenden
aus. Zu seiner grossen Ueberraschung traf
Herr Gill, wie er bewerkte, M#idchen, die die-
gelbe Arbelt wie Miuner leisten. Sie hedienen
Pressdrehbohrer oder eine Drehbank oder
einen Hobel. Die einzigen Stellen, wo weibliche
Arbeiter mnicht zugelassen werden, sind im
Dampikesselraum und in der Grobschmiede-
werkstatt,

) Keine Geldsorgen

- Die Regierung enthebt die Lernencden aller
tinanziellen Sorgen, 8ie bekommen drel Mahl-
zeiten-tig.ch; Herr Gill hat eines dieser Restau-
rants fiir Lernende besucht, wo 6000 Mahlzeiten
thglich aufyetischt werden, Die Hinrichtung
des Restaurants liess nichts zu wiinschen iibrig,
Es war nach dem Muster von Xiichen. einiger
der grissten Hotels eingerichtet. Die Mahlzei-
ten werden zum Preise von 30 Kopeken ver-
kauft. Herr Gill ass zu verschiedlenen Gelegen-
heiten in dem Restaurant, und obwohl die
Speise nicht sorgfiiltlg zubereitet war, so war
gie immerhin . zufriedenstellend, - wie er ver-
sicherte.

. Im Hinblick auf die perstnliche Seite des
Lebens in der Sowjet-Union hatte Herr G 1,
der unter seinen Gefiihrten alg ein ,,Schweiger
bel der Arbeit“ beksznnt ist, wenig zu bemerken.

Das Leben verlduft planméssig
»lch bin. hier zu begchiiftigt, um dariiber
nachzudenken®, erkliirte er. ,,Mein gegenwiirti-
ges Leben hier vollzieht sich nach folgendem

© Plan: Ich bringe drel Wochen anf der Bahn zu

und komme dann nach Moskau. Die ersten fiint
Ta_.e arbeite ich an Berichten iiber meine Fest-
stellungen. Die anderen fiinf Tage entwerfe
ich Pline fiir die niichste Ausfahrt. Da bleibt
kaum Irgendwelche Zeit ibrig, um dartiber
nachzudenken, wig; man lebt. Ich bin jedoch
der Auffassung, dass. ich sehr gut leben muss.
Ich bin, seit ich mich hier aufhalte, noch nicht
einen Tag krank gewesen.“

»lch habe eine Anzahl Projekte, die ich hier
einzuftthren wilnsche®, schloss Herr Gill die
Unterredung, ,,und ich hoffe zu sehen, dass sie
im Februar, wenn ich zur Riickreisze nach den
Vereini ten. Staaten, berelt bin, nicht nur in
%pgrlﬂ: -genommen, - sondern ‘gut fortgeschritten
8 ﬂd-" N i -

" Herr Gill. erklirte,  die Sowjet-Bisenbahn:
organe selen immer bereit, praktische Anregun-
gen.zu. libernehmen: upd. sie unverztiglich- nutz-

‘bar zu machen. Wie Heérr Gill meinte, ‘sel auf

Jeden Fall - im . Hisenbahnwesen viel Biirokra,

" tismus . und  Beamtentum, . worliber man in

Russland geklagt habe, beseitigt worden, :
oA2err GIll  wurde in, Buffalo geboren. - Seit
1896 steht er im. Dienste der B, und 0. Bisen-
bahn. und . ;verdankt seine Jisembabnschulung
jener Gesellschatt ungd. ihren Organen,
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Die Ausbildung des schwedischen Lokomotivpersonals (l)

. Seit vor ungefihr 35 Jahren die ge-
werkschaftliche Titigkeit unter dem Loko-
motivpersonal in Schweden einen ansge-

prigteren Charakter anzunehmen begann,
hat sich das Lokomotivpersonal fiir die -

Frage der Personalausbildung zu interes-
sieren begonnen. Man hat es mehreremals
versucht, um zu einer gesetzlichen Rege-
lung dieser Frage zu gelangen, aber diese
Versuche sind bis jetzt vergeblich gewesen,

Im Jahre 1896 wurden zum ersten Male
einheitlichere Vorschriften beziiglich der
Ausbildung des Lokomotivpersonals ange-
nommen, In den Jahren 1900 und 1801
richtete man theoretische Kurse von 140
bis 150 Stunden ein, die die allgemeine
Maschinentheorie, die Mathematik, die Si-
cherheitsvorschriften und Dienstordnung
sowie die Eisenbahngeographie betrafen.
Im Jahre 1905 wurde dieser Kursus dorch
einen anderen Kursus erginzt; an dem die
Heizer teilnehmen mussten, bevor sie zum
Maschinisten befordert werden konnien.
Im Jahre 1913 wmide ein Wiederholungs-
kursus fiir die Lokomotivfiihrer eingerich-
tet, und im Jahre 1914 ging man zu einer
Zentralisierung - der ganzen theoretischen
Ausbildung fiber.

Eine Aenderung wurde im Jahre 1917

vorgenommen, als infolge des Personal-
mangels, der sich durch den Weltkrieg
empfindlich bemerkbar machte, die fiif die
Ansbildung in den Werkstitten vorge-
schriebene Zeit von 2 Jahren anf 18 Mo-
nate verkitrzt -wurde. Gleichzeitig wurden
Vorschriften erlassen, die genau festlegten,
wie die Praxis in den Werkstitten erwor-
ben werden sollte.
. ‘Wihrend der sich itber die Jahre 1920
bis 1929 erstreckenden Periode sind in-
folze des Personaliiberschusses seit dem
Kriege die Vorschriften {iber die Personal-
ausbildung indessen tote Buchstaben ge-
wesen; tatsichlich ging man nicht zur
Kinstellung neuer Bediensteten iiber. Im
Jahre 1929 nahm man immerhin die Kurse
wieder auf, und gegenwiirtig werden jihr-
lich: zwei veranstaltet. Die Kurse sind
jetzt nach Stockholm verlegt worden. Sie
wurden ein wenig erweitert und teilweise
umgestaltet. Die fiir die Ausbildung in
den- Werkstiitten unbedingt erforderliche
Zeit ist anf 12 Monate verkiirzt worden,
aber .es ist selbstverstiindlich, dass der
Anwirter fiir .den Lokomotivdienst ansser
jenen 12 Monaten noch sechs Monate in
Reparaturdienst beschiiftigt werden muss.
Die neuesten Bestimmungen, die iibrigens
einen provisorischen Charakter tragen,
haben nachstehenden Wortlant:

Enfwur} filr die Einstellung und die Ausbilding
des Lokomotivpersonals

A, Einstellung.,

Gemiss den Bestimmungen der Dienstordnung wer-
den. die Bewerber fir den Hilfslokomotivfuhrerdienst
von den Abteilungsleitern ‘des Verkehrsdienstes an-
genommen, Der Bezirksvorsteher ordnet an, welche
Anzahl von jeder Abteilung gebraucht wird. Die
Beswerber die bereits eine Stellung bei den schwe-
dischen Staatsbahnen hatten, missén diesélbé auf-
geben, sobald sie die Lokomotivfihrerlaufbaht an-
treten. .. o o

-_Bevor die Bewerber eingestellt werden, miissen
die Abteilungsleiter sich nicht nur iiberzeugen, dass
der betreffende Bewerber vollstindig den in physi-
scher Hinsicht gestellten Anforderungen geniigt,
sondern dass er ausserdem nachstehende Fahigkeiten
aufweist :

Er ‘soll einen einfachen schwedischen Text genau
lesen und mit seinen eigenen Worten den Inhalt
des Gelesenen wiedergeben kénnen;

er soll nach Diktat einen einfachen schwedischen
Text gelauflg leserlich und nahezu fehlerlos nieder-
schreiben k&nnen ;

er soll in ganzen Zahlen und Dezimalbriichen
rechnen kénnen.

Es gilt als allgemeiner Grundsatz, dass der Be-
werber vor seiner Einstellung seiner militarischen
Dienstpflicht genligt haben soll, ohne jedoch das
Alter von 24 Jahren iiberschritten zu haben.

B. Ausbildung,

1. Die Praxis in den Werkstétten. Zu Anfang
und zugleich méglichst bald nach der Einstellung
soll der Anwirter einen Kursus von mindestens
12 Monaten in den Werkstétten durchlaufen, wovon
zwei Monate mit Schmiedearbeiten, drei Monate
mit Arbeiten in der Kesselschmiede, vier Monate
mit Arbeiten in der Dampflokomotivenmontage und
drei Monate mit Reparaturen elektrischer Montage-
arbeit zugebracht werden miissen. In den wichtigsten
Werkstatten besteht zu diesem Zweck eine bestimmte
Anzahl Lehrplétze, die geméiss den  von den Zentral-
bureaux des Werkstittenbetriebes erteilten Anwei-
sungen zur Verfigung des Dienstleiters bleiben
miissen.

Im Palle einer vorhergehenden einwandfrei beschei~
nigten Betétigung im Staatsbahnbetriebe oder auchbei
einer Privatgesellschaft, die sich auf eine oder mehrere
der obenerwihnten Berufsarbeiten erstreckte, kann
nach erfolgter Priifung durch den zustéindigen Bezirks-
vorsteher der in diesem Dienst zugebrachte Zeitraum
als Lehrzeit betrachtet werden. Nachdem der An-
wiirter seine Praxis in den Werkstitten beendigt
und nach dem Urteil der Werkstattvorstehers wahrend
dieser Zeit bewiesen hat. Auffassungsgabe und die
Pertigkeiten, die Fir den Eintritt in die Laufbahn
eines Lokomotivbeamten unentbehrlich sind zu be~

- sltzen, wird et nach Massgabe der Anforderungen

des Dienstleiters in eine Abteilung des Verkehrs-
dienstes versetzt; vorzugsweise soll er, soweit dies
praktisch durchftihrbar ist, in dem gleichen Bezirk,
wo ‘er angemommen wurde, untergebracht und im
Lokomotivreparaturdienst sowie als stellvertretender
Hilfslokomotivfihrer verwendet werden,

2; Beschéftigung als stellvertretender Hilfslo-
komotivfiihrer. Bevor ein Anwérter zur selbstindigen
Dienstleistung als stellvertretender Lokomotivfiihrer
zugelassen wird, muss er durch die Vorsorge des
Leiters des Fahrdienstes den Beweis erbracht haben,
dass er auf den nachstehend angegebenen Gebieten:
die erforderlichen Kentnisse besitzt;

I. Theorie.

a) Die. ,Sicherheitsvorschriften” "insofern sie das
Signalwesen sowie die Sicherheitsvorschriften,

_ die das Lokamotivpersonal betreffen,

b) Die allgemeine Dienstordnung in ihren wesent-
lichen Grundziigen.

c) Die Vorschriften beziiglich des Lokomotivper~
sonals. . .

d) Die Belesenheit in Zeittabellen und graphischen:
Darstellungen.

Il.-Praxis.

Die PFahigkeit, allein und in absolut zufrieden~
stellender Weise die Arbeiten auszufiihren, die einem
Hilfslokomotivfiihrer obliegen -Der Anwiirter solk
diese Kenntnisse dadurch erwerben, dass er.whhrend
einer hinreichend langen Zeit auf einer Lokomotive
ebensowohl im Rangierdienst wie im Zugverkehr
als Lehrling Dienst leistet. - (Schluss folg)




Dgr Kongress der ,Fédération

© Ds'ist eln franzosischer Brauch, dass die
Verbandstage der franzisischen Gewerkschaf-
ten dem Kongress der Iranzisischen Gewerk-
schaftsbundes vorausgelien, Dies geschah auch
in diesem Jabre wiederum. Alle diese Ver-
bandstage fanden in Paris oder in dessen Vor-
stidten statt.. Auch die Transportarbeiterverbin-
de, nimlich die ,,Fédération des Moyens de
Trang ort’, die besonders Strassenbahner wnd
Kraftwagenfilhrer organisiert, sowie die , éds-
ration des Ports et Docks® (Hafen- und Wertft-
arbeiter) und die ,,Cheminots® (Misenbahner)
hielten im Rathaus des Vorortes Lavallois-
Perret ihie Sitzungen ab. Auf Frsnchen vertrat
der Unterzeichnete die I.T.F. auf dem Ver-
bandstag der Transportarbeiter-F§deration,

Mein Eindruck von diesem Kongress — in
fritheren Jahren wohnte ich schon mehreren
hei, — war sehr glinstig. Es scheint mir, dass
die Schwierigkeiten, mit denen die franzisi-
schen  Gewerkschaften in ihrem Kampf gegen
den Xommunismug zu kimpfen hatten, jetat
iitberwunden sind.

Die Verhandlungen waren von einem guten
‘Geist beseelt und nahmen einen flotten Verlauf,
Der Geschiifts- und Kassenbericht, der aunf den
Tagungen der franzisischen Gewerkschaftsbe-
wegung gewlhnlich Anlass zu ernstlichen Mei-
nungsverschiedenheiten und Reden bis ing Un-
endliche bietet, wurde sachlich behandelt und
eingtimmig angenommen. Ohne. Widerspruch
und ebenfalls einstimmig wurden die Antriige
beziiglich der Beitragserhhung angenommen.

Die demokratische Stadtverwaltung hatte es
sich niebt nehmen lassen, die Kongressdele-
glerten zu empfangen, und der amtierende Blir-
‘germeister fand die geeigneten Worte mur Wiir-
digung der Arbeit der Gewerkschaften.

Pir dile Giste sprach Kamerad Jouhaux,
Sekretiir der Landesgewerkschaftszentrale, Er
wies hauptsiichlich auf den Brnst der Weltwirt-
schaftskrise und deren Folgen fiir die Arbeiter-
klasse hin.

: Dann kam der Unterzeichnete an die Reihe,
‘um namens der IT.F, die Gliickwiinsche unse-
: ‘rer Internationale zum Ausdruck zu bringen,

Ich wies darauf hin, welche grosse Aufgabe
die IT.F. noch zu, erfilllen hat und dass sie
beabsichtigt, sobald die finanzielle Lace eg er-
‘maglichen wird, auch filr die Krafifahrersek-
tion, die in allen Liindern grosse Fortschrifte
macht, einen besonderen Sekretiir anzustellen,
um auch den Arbeitern dieses Zweiges des
Trapgportgewerbes mit der grossten Aussicht
auf Brfolg zur Verfligung stehen zu kénnen.

Ich glaubte, weiter noch darauf hinweisen zu
‘miissen, welche grosse Pflicht jetzt auf den
‘Schultern der franzoésischen gewerkschaftlichen
‘Organigation rube, Diegelbe ist gernde bernfen,
‘um in ‘den vordersten Reihen des internationa-
len Proletariates den Kampf fiir: Frethelt und
fliir Frieden zu flibren.

. Sodann sprach Reitz, der Delegierte der deut-
schen Trausnortarbeiter, der die schwierigen
“Verhiiltnizse, in die die deutschen Arbeiter jetzt
“verwickelt sind; schilderte. Er konnte jedoch
daranf hinweisen,  dass, unweachtet dieser
Schwieridkeiten, die Gruppe der Kraftwagen-
“fiihrer des Deutschen Gesamtverbandes schon
~elne Mifgliederzahl von 70 000 autwelst.

. Alle avslindischen Delegierten wurden von
«den Kongressteilnehmern mit herzlichstem Bei-
fall begriisst.

Binen wichtigen Gegenstand der Besprechun-
.gen’ bildete . dle Regelung der Arbeltszeit. Hs
+wurde daran erinnert, dass seitens des Inter-
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d'es moyens de 'transport“

nationalen Gewerkschaftsbundes die 40-Stunden-
Arbeitswoche gefordext wird, um durch die
Verkiirzung der Arbeitszeit gegen die Zunahme
der Arbeltslosigkeit ankimpfen zu kénnen,.

Nach dieser Aussprache nahm der Verbands-
tag folgende Resolution an:

,,Der Verbandstag, hat die Schlussfolgerungen
des Berichterstatters iber die uneingeschriinkte
Anwendung des Achtstundentages aunf die Ge-
samtheit der Lohnempfiinger des Transportge-
werbes sich zu eigen gemacht; trigt der
auf alle Industrien angewandten modernen
Technik sowie der stindig verminderten ma-
nuellen Arbeltsleistung die Erzielung einer Pro-
duktion erméghichen, die immer mebhr steigt
und in schiirfsten Missverhiiltnis zu der Kauf-
kraft der Arbeilerklasse steht, sodass die Wirt-
schaftskrise unausbleiblich ist, dle die Arbeits-
losizkeit und fiivchterlche Iintbehrungen fiir
Millionen von Arbeitslosen zur Folge hat Rech-
nung. Fr macht daher alle Organisationen, die
der Transportarbeiter-Féderation angeschlossen
sind, auf die drohende Gefahr aufmerksam,
dle diese Sachlage fiir die Zukunft des Prole-
tariats in sich schliesst.

. Ir bekennt sich uneingeschriinkt zu den Ent-
gchliessungen, die vom I.G.B, und der S.A.L
zur Abwendung “der Arbeitslogigkeit und Be-
wahrung der Arbeiterklasse vor dem Riickfall
in eine abscheuliche Xnechtschaft gefasst wur-
den, betont mit diesen die Notwendigkeit einer
weiteren Verkiirzung des Arbeitstages und
“empfiehlt als ersten Nehritt die Binfiihrung der
40-Stunden-Woche,

Der Verbandstag appelliert an alle Organisa-
tionen und an alle Kiimpfer die die Foderation
- bilden, in diesem Sinne aufkliirend zu wirken
und auf die Verwirklichung = dieser Husserst
“drinalichen  Arbeiterforderung hinzuarbeiten,
“und er fordert sie auf, an der Seite des Welt-
proletariates dahin zu wirken, dass die Pro-
. duktionsmittel und die vom Proletariat geschaf-
fenen Reichtiimer der Gesamtheit zuriicker-
stattet und zu deren ausschliesslichem Vorteil
verwendet werden.*

~ Sodann wurde das Strassengesetz behandelt.
Diese Besprechung fiihrte zur Annahme des
folgenden Berichtes:

»Die gestern unter dem Vorsitz des Xame-
raden Juyon (von den Kraftdroschkenfiihrern
von Bordeaux) in besonderem Auftrage zusam-
mengetretenen Xraftwagenfiihrer haben mich
beaultragt, Yhnen tber das Brgebnis ihrer Ar-
beiten Bericht zu erstatten und dasselbe Ihnen
zur Genehmigung zu unterbreiten.

Der erste behandelte Punkt betraf das. Stras-

sengesetz.
- Von  allen Erldiuterungen, die  Kamerad.
Guinchard. gab, hat der Ausschuss auf Grund
des Meinungsaustausches die endgtiiltigen bishe-
‘rigen oder neuen Bestimmungen gutgeheissen,
die in den Paragrapben 23, 24, 29 und 381 ent-
Jhalten sind,

Hinslichtlich des Paragraphen 10 fordert der
Ausschuss die Beibehaltung der Vorrangstellung
Aiir die Reicbsstrassen, die: Departementsstras-
sen und die grossen Verkehrgstrassen und be-
steht darauf, dass ein System beonderer Zei:
¢hengebung an jeder Strasse eingefiihrt werde,
um den  Kraftwagenfithrern das Heranpahen
dieser bevorziugten Strassen bekannt zu geben.

Hingichtlich des Pavagraphen 13 wird die
Beibehaltung der bisherigen Bestimmungen ge-
fordert, die einen Fllhrer je Wagen vorsehen,. .

Beziiglich der Schnelllgkelt ersuchen die

Kraftwiagenfliiver " die Foderation, auf ihver
Forderung nach deren Begrenzung zu beharren,
wobei hinzugefiigt wird, dass es jJedoch =zu
empfehlen wiire, diese Grenze einheitlich fiir
das Passieren von Ortschaften festzusefzen
und auf die besonders gefiihrlichen Punkte der-
selben (Schulen usw,) ihrerseits in treffender
Weige aufmerksam zu machen,

© Zur  Erleichterung des internationalen Ver.
kehrs spricht die Toderation andererseits den
Wunseh aus, dass jeder Berufsfahver, der In-
haber eines in einem der Signatarstaaten des
internationalen Abkommens ausgestellten Fiih-
rerscheins ist, lediglich mit dem von seinem
Ursprungslande  ausgegehenen  Fifhrerschein
zum Fahren ohne irgendwelche Beeintrichti-
gung in allen in Betracht kommenden Liindern
zugelassen werde.”

Wihrend des Kongresses fand. eine besondere
Sitzung im Sitzungssaale des Rathauses statt,
in der Kamerad Guinchard wegen seiner zwan-
zigjiihrigen Dienstzeit , als  Sekretilr gefeiert
wurde.

Im Namen geiner Freunde wurde ihm ein —
mit freiwilligen DBeitrligen gekauftes — Ge-
schenk, eine priichtige goldene Uhr, angeboten.
" Unterzeichneter bot dem Jubilar im Namen
der I.T.F. einen schénen Blumensirauss an. -

Tief geriihrt dankte Guinchard allen denjeni-
gen, die ihm bel dieser Gelegenheit so herzliche
Worte gewidmet hatten, und er veigass auch
nicht, selnen Dank fiir die bei dieser Gelegen~
heit ihm gegeniiber von der LT.F. hekundete
Geste auszusprechen. -

Der Kongress nahm drvei Taue in -Anspruch.
BEs waren (9 Verbinde dulch 100 Deleglexte
vertreten.

Am Tage nach dem. Kongress stand uns noch
eine angenehme Ueberraschung bevor.

Wir wurden ndimlich zu einem Besuch in der
LVilla du Métro% (Heim des Untergrundbahn-
personals) eingeladen, ein Hrholungsheim, - das
der Verband - der Pariser Untergrundbahnbe-
diensteten errichtet hat und das im Tal “der
Marne legt, Das Irholungsheim ist in einer
herrlichen Umgebung -errichtet worden. Die
Kraftwagenfiihrer kénnen dort zu missgem

Preigse (Fres. 20— pro Tag) ganze Penslon er-
halten, Das Unternehmen ist das Werk der Ge-
werkschaften selbst.

Die Kameraden, die ung dort eln Priihstiick
anboten, erziihlten uhs; dass dle Untergrund-
bahn-Gesellschaft, ‘die niemals etwas fiir die
Erholung der kiirperlichen Kriifte ihrer Arbei-
ter {ibrig hatte; erst mach der Errichtung dieses
Brholungsheimes durch die  Organisation
dazu schritt, jhren-Avrbeitern die Gelerenheit zu
geben, ihre Ferien in einem FHrholungsheim zu
verbringen.  Um..die. Arbeit der .Organisation
zu untergraben, elmﬁglicht jetzt dle Gesellschalt
ihrem’ Personal, ‘einige Tage in einem ¥rho-
lungsheim zu einem Preise von Frcs. 15——- pro
Tag zu verbringen.

Nach allem, was wir gehiﬁrt und gesehen ha-
ben, Xonnen wh nicht umhin zu sagen, dass die
Transportarbeiter-Fodération - einen  ausgezeich-
‘neten Kongress abgelialten hat und dass ein gu-
ter Geist. der Karneradschaftlichkeit herrschte,
der .anf alle Teflnehmern einen wohltuenden
Binfluss atisgeitbt haben muss.

Wir “bezwelfeln’ dnher auch nicht, dass. die
Transportarbeiter-Foderation in ¢ine neue Blii~
tezelt eingetxeten lst :

G. MAHTMAN,
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Sicherheit im Hafengewerbe

Die Lade- und Léschgerdtschaften und
.damit in Zusammenhang stehende Ein-
richtungen an Bord der Seeschiffe,

Fur den Schutz und die Sicherheit bei
der Hafenarbeit ist die regelmiissige und
strenge Beaufsichtigung der Lade- und
Lischgeritschaften sowie der Einrichtun-
gen an Bord von allergrésster Bedentung

Soweit Holland in Betracht kommt,
wird von der Hafen-Arbeitsingpektion diese
Aufsicht unseres Erachtens in hinreichen-
der Weise ausgeiibt. Die Erfahrung hat
dabel gelehrt, dass es wiinschenswert
ist, schon beim Bau der Schiffe dafiir
Sorge zu tragen, dass die Sicherheitsvor-
schriften und die Aufsicht auf die Sicher-
heit beim Laden und Ii6schien berticksichtigt
werden. Denn wenn das Schiff nach Vol-
lendung in den Fahrdienst gestellt wird
und es sich zeigt, ~dass Lukenklappen,
Luken, Krane, Masten, Ladebdume, Zu-
giinge zu den Riumen den Vorschriften
der Hafen-Arbeits Inspektion nicht ent-
sprechen, dann wird diese Inspektion hanfig
durchgreifende Verinderungen fordern, die
grosse Kosten fiir die Reederel zur Folge
haben ktnnen.

Die Hafen-Arbeitsinspektion in Holland
begann mit dem Festlegen von Vorschrif-
ten, denen beim Bau Rechnung getragen
werden sollte. Zunichst erliess die Hafen-
Avbeits-Tnspektion sehr bescheidene Vor-
schriften, aber im Laufe der Jahre wurden
dieselben immer mehr vervollkommnet.
Verpflichtenden Charakter hatten diese
Vorschriften jedoch nicht, da die Aufsicht
iiber den Bau micht zum Thtigkeitsgebiet
der - Hafen- Arbeitsinspektion, sondern zu
dem der Schiffahrtinspektion gehort. Dieser
letztgenannten Inspektion obliegt die Auf-
gabe, auf die Sicherheit usw, des Schiffes
der Mannschaft und der Passagiere zu
achten,

Dag :Interesse, schon beim Bau des
Schiffes der Sicherheit bei der Hafenarbeit
Rechnung zn tragen, wurde sogut begriffen,
dass die nach und nach sich weiter erstre-
ckenden Vorschriften der Hafen-Arbeits-
Inspektion bei dem Bau der Schiffe, selbst
' wenn dieser Bau im Auslande stattfand,
ubeachtet wuarden.
 Diese Umstinde haben daza gefiihrt,

" dass die Regierung jetat verbmdhcheVm-
schriften beztiglich der Aunfsicht iiber die
-Lade- nnd Losuhael atschaften, sowie tiber
die -damit. in Zusammenhang stehenden
Emnchtungen ‘an Bord der Seeschiffe fiir
den Bau niederlandischer Seeschiffe. vor-
zubereiten begonnen hat. Die ‘Regierung
ernannte dazu einen Ausschuss, in dem
dieSchiffahrtinspektion, die Hafen-Arbeits-
inspektion, das Klasslﬁmerungsbureau die
Schiffbauer. und die Reeder vertreten sind,
Was sich Dbisher als segenreich im In-
ss6 der Sicherheit der Hafenarbeiter

folot zZu werden branchte; wird bei dieser
allg'emem giltigen Vorschrif-
den. Jedes meder]smdx-

e .
‘erwiesen hat, aber nur freiwillig be-

einer Erklirung des Chefinspektors der
Hafenarbeit gein, aus der sich ergibt, dass
den Sicherheitsvorschriften entsprochen
wurde. Darunter werden die Tauglichkeit
der Konstraction sowohl im Ganzen wie
in Einzelheiten, die Priifung des Lade-
gerites sowohl im Ganzen wie in Ein-
zelheiten (Ketten, Verschlusstiicke, Haken,
Ringe) und die Hebewerkzenge fallen.

Ich glaube, hierbei auf ein Bedenken
aufmerksam machen zu miissen, dass die
holléndische Halen-Arbeitsinspektion ge-
gen die Anfsicht im Auslande durch soge-
nannte ,befugte Personen® (competent per-
sons) hat. Man ist der Anffassung, dass
die von Schiffsbanern und Klassifizierungs-
buroaux abgegebenen Zertifikate gich nicht
immer als zuverldssig erweisen. Dass man
sich in dem internationalen Entwurf fiir
den Schutz der Hafenarbeiter ebenfalls
mit Zertifikaten ,befugter Personen“ be-

Eingelaufene Druckschriften

The Book of the Road (Das‘Euch der Strasse)
heisst eine kleine, handliche Broschiire, welche der
englische Transportarbeiterverband (Transport and
General Workers' Union), hauptsiichlich fiir seine
Kraftfahrer-Mitglieder herausgegeben hat. In einfa~
cher deutlicher Sprache wird darin auseinandergesetzt,
wie die wichtigsten Bestimmungen des neuen Strassen-
verkehrsgesetzes aufzufassen sind, damit sxch die
Mitglieder durch richtiges Versténdnis und Beach-
tung der Vorschriften vor Strafen schiitzen kénnen.
Ausser den zum Gesetz erlassenen Ausfithrungsbe-
stimmungen enthalt die Schrift eine Reihe von Land-
karten mit den Verkehrsbezirken, in welche das
Land nach dem neuen Gesetz eingeteilt wurde, ferner
die far Pussgiinger und sonstige Wegebenutzer
festgelegten Richtlinien, die von den Verkehrsschutz-
leuten und Kraftwagcnlcukem abzugebenden Ver-
kehrszeichen;, u.a.m. ,

A Guide fo the Road Trafic Act 1930 (Ein fiihrer
2um  Strassenverkehrsgesefz) heisst eln #hnliches
Biichlein wie das Vorstehende, das jedoch vom Lan-

-desverband der Eisenbahner (The National Union of

Railwaymen) herausgegeben ‘wurde. Es gibt eine
kurze {und biindige Zusammfassung aller Einzel-
heiten des Gesetzes und der ‘bis zum heutigen Tage

.erschienenen Erganzungsvorschriften und ergénzen~

‘den Bestimmungen. Das handliche Biichlein ist ausser~
ordentlich tbersichtlich zusammengestellt und gibt
allen Gruppen der Wegebenitzer die Anweisungen,
deren sie bediirfen.. Fir diejenigen, die sich fiir
Transportprobleme im allgemeipen interessieren, ent-
hilt das Biichlein einen Schatz an Material.

Jahrbuch 1932 fur Berufskraftfahrer in der Tsche-
choslowakei, ' '

- Intern. Handelskammer: Bericht tiber die Finan-
zierungsmethoden der Strassenbahnen.

" H. Riepert: Die Finanzierung der deutschen Stras~
senbahnen.

A. ]. Brosseau; Die Finanzierung ‘der Strassen-
bahnen.

Henry Maybury Dle Finanzierung der Strassen-
bahnen in Grossbrittannien.

Vilkerbund: Bericht der 4. intemationalen Ver~
kehrs- und  Transitkonferenz von 12~24 Oktober
1931 in Genf. ‘

- - Arbeitsministerium von Grossbrittannien: Bericht
iiber die Erhebung betr. Hafenarbeit:

gniigt, hilt diese Inspektion nicht fir
richtig- und nicht dem Interesse elner
uchMgen Anufsicht dienlich.

Zwischen Holland, Schweden, Norwegem
Diinemark und Finnland besteht ein Ab-
kommen (das Kopenhagener Abkommen),
wodurch man mit der gegenseitig ausge-
iibten Beaufsichtignng des Lade- und
Loschgerites und den abgegebenen Zerti-
fikaten sich einverstanden erklirt. Der
holléindischen  Hafen- Arbeitsinspekiion 2u-
folge hat dieses Abkommen nicht viel Be-
dentung, weil in den skandinavischen
Léndern nur wenig Zertifikate von der
Behorde abgegeben werden und man sich
ihrer Anffagsung nach nicht mit Zertifi-
katen von Xlasifizierungsbureanx und
sonstigen privaten Untersuchungsbureaux
zufriedenstellen kann,

Man will indessen die privaten Unter-
suchungsbureaux nicht ausschalten, son-
dern sie lediglich auf Grund ihrer Zuver-
lissigkeit und nach Ermdchtigung seitens
der Regierung zur Vornahme von Unter-
suchungen wund Prijfungen im vorstehenden
Sinne anerkennen. Abgabe von Sicherheits-
zertifikaten dieser Bureaux muss der Be-
aufsichtignng darch den Chefingpektor der
Hafenarbeit unterliegen. Dasselbe soll fiir
Priifungsanstalten und andere Unterneh-
mungen gelten. Um einer richtigen Be-
folgung der Bestimmungen seitens der
privaten Unternehmungeu ' versichert zu
svin, muss ihre Anerkennung jederzeit.
widerrufen werden konunen, wenn sie ihren
Pflichten nicht nachkommen

Es ist erwiinscht, dass auf moghchst gute
internationale Aufsmht hingearbeitet wird..
Wenn ein Schiff fremder Nationalitit einen
niederldndischen Hafen anliuft, wird bei
Gebrauch der Lade- nnd Lioschgeriitschaf-
ten in diesem Hafen dieses Material den
Anfordernngen entsprechen miissen, die
die niederldndische Ha,fen Arbeltsmspek-
tion stellt.

Hs ist also fiir den Reeder dessen Schift
héanfig viele anslindische Hafen anliuft,
von Bedeut‘,ung, dass die Sicherheitsvm-
schriften und die Sicherheitsanfsicht inter-
national geregelt werden. Durch Ratifi-
zierung - des  internationalen -Abkommens.
‘von Genf in allen dafiir in Betracht kom-
menden TLiindern konnte dies erreicht
‘werden. Leider ist es noch nicht so weit,
dass auf baldige allgemeine Ratlﬁzmrung
gerechnet werden kann. i

Darum halte ich es fiir dusserst chhtlg',
dass die hollandische Regierung interna-
tionale Usbereinkiinfte hinsichtlich der
‘Aufsicht erstrebt und nur dann abgege-
bene Zertifikate iber die Tauglichkeit des.
Lade- nnd Loschgerédtes und die sonstigen
Einrichtungen des Schiffes anerkennt, wenn
dieselben von den ‘in Betracht kommenden
Behorden des Ursprungq]andes des Schiffes,.
falls dieses Land eine Uebereinkunft ge-
schlossen hat, vorgelegt werden, "

Auch dann noch wird die Inspektion
jedoch die Moglichkeit zu niherer Unter-
suchung und Priifung des Materials haben
miissen, fallg dies nicht den internationalen
Uebereinktinften widerspricht.

A, “Kievit-
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Europaische Konferenz fir Strassenverkehr (VII)

Gefihrliche Kreuzungspunkie konnen
durch weisses Blinklichi gekennzeichnet
werden.

Diese Lichter miissen mindestens 0,6 m
und hochstens 1,4 m tiber der Fahr-
bahnoberkante angebracht werden.

Joder der Vertragsstaaten wird, soweit
es in seiner Macht steht, zu verhindern
suchen, dass langs der Wege Schilder
oder Lichter irgend welcher Art aufge-
stellt werden, die Veranlassung zu Ver-
wechslungen mit den vorschriftsméssigen
Schildern und Lichtern geben oder deren
Lesbarkeit beeintrichtigen kénnen.

Geschiftsbehandlung der dbrigen Wiin-
sche der 1.T.F.

Es wird dem Wunsche Ausdruck ver-
liechen, die Konferenz wolle die hier
nicht ndher bezeichneten Vorschlige der
T.T.F. betr. Abdnderung bzw. Ergin-
zung des zwischenstaatlichen Ueberein-
kommens iiber den Verkehr von Kraft-
fahrzeugen vom 24. April 1926 innerhalb
absehbarer Zeit in Verhandlung ziehen.®

Zur Beratung dieses von der Arbeiter-
delegation gestellten Antrages wurden
swet Unterkommissionen eingesetzt: eine
zur Beratung der Vorschlige tiber die
Lichtsignale und eine iber die Zeichen-

gebung der Polizeibeamten und Fahr--

zeuglenker. Die Unterkommission fiir die
Lichtsignale bestand aus folgenden Per-
sonen : Le Gavrian -—— Frankreich, Mel-
lini — Ifalien, Persyn — Belgien, Silvels

' — Spanien, Hansez — Internationaler

Automabilklub, Fenski — Internationale
Faoderation  christlicher Fabrik- und
Transportarbeiter und Sormani — In-
ternationale Foderation, Die Kom-
mission arbeitele nachfolgende Resolu-
tion qus, die von dem Plenum der Kom-
massion  einstimmig angenommen wur-
de, Es wurde beschlossen diese Resolu-
tion der Plenarsilzung der Konféerenz als
Antrag der Kommission zu unterbreiten.

. VORSCHLAG DES UNTERAUS-
SCHUSSES FUER DIE LICHTSIGNA-
LISATION.

Das Problem der Lichtsignalisation ist
sehr umfangreich, denn es umfasst
gleichzeitig die Regelung des Verkehrs
an Stre,ssenkreuzungen mit Hilfe auto-
matischer oder mit der Hand geregelter
Lichter mit regelméssiger oder progres-
siver Lichtfolge, mit oder ohne Eingrei-
fen der Verkehrsheamten und ausserdem
die Beleuchtung von Schutzinseln, Kenn-
zeichnung der Eisenbahnstrasse, der
Gefahrenzeichen, die Wegweiser usw,

Der Unieransschuss hat jedpch nur
den Auftrag erhalten, sich mit den Licht-
signalen zu beschaftlgen welche den
Verkehr van Fahrzeugen und Fussgén-
gern an Strassenkrevzungen regeln.

Bei der Regelung dieses Verkehrs mit
Hilfe farbiger Lichisignale kann man
sich einer, zweier oder dreier Farben
bedienen, der rofen, der griinen und der
gelben, aber es ist wiinschenswert, dass,

um Verwirrung zu vermeiden, keine an-
deren Farben Verwendung finden,

Grundsiitzlich soll jedes Uebergangs-
verbot durch rote larbe gekennzeichnet
werden. Das Zeichen -,,Uebergang frei”
sollte grin sein und die geibe Farbe sollte
als Hitfsfarbe Verwendung finden.

Durch die Kombinierung dieser Far-
ben oder durch das Ausléschen aller
Lichter konnen verschiedene Systeme
durchgefithrt werden, deren Auswirkung
vom Standpunkt der Erleichterung und
der Sicherheit des Verkehrs von Fahr-
zeugen wund Fussgingern in mehreren
Léndern erprobt ist. Die Ergebnisse die-
ser Erfahrungen sind jedoch bisher noch
nicht gentigend, um schon heute feestzu-
stellen, welchem dieser Systeme der
Vorzug gegeben ist,

Der Unterausschuss legt der Konferenz
vor, folgendem Wunsch Ausdruck zu
geben :

Es moge eine eingehende Untersu-
chung im Lichte der gemachten Erfah-
rungen angestellt werden, um genau zu
bestimmen, welche Ergebnigse mit den
verschiedenen Systemen erzielt werden
und von welchen Gesichtspunkten aus
gegebenenfalls die Wahl zwischen ihnen
zu treffen ist.

Bei dieser Unfersuchung mdge in Be-
tracht gezogen werden, dass ein einheit-
liches System ausserordentlich wiin-
schenswert ist, Wenn jedoch anerkannt
wird, dass diese Einheitlichkei} nicht fiir
jeden Einzelfall durchfihrbar ist, diir-
fen die zu empfehlenden Systeme sich
nicht in den verschiedenen Fillen wider-
sprechen.”

Der Unterausschuss fir die Zelchen—
gebung der Verkehrspolizeibeamten und
Kraftwagenfiihrer hestand aus folgenden
Personen : Forsiner — Internationale
Transportarbeiter Foderation, Reitz —
Sachverstindiger der - Delagation des
Deutschen Reiches, Lemaire — Sachver-

stindiger der belgischen Delegatmn und

de Schulthess.

Dieser Untamwsschuss legle der Kom-
MeLSSION nach/olgenda Resolution vor, die
von derselben einstimmig und ohne De-
butte angenommen wurde, Ferner wus-
de beschlossen, die Resolution der Ple-
narsitzung der Konferenz zu unierbrei-
ten.

»BERICHT DES UNTERAUSSCHUS-
SES UEBER DIE ZEICHENGEBUNG
DURCH VERKEHRSBEAMTE UND

FAHRZEUGFUEHRER.

1. Zeichen, die von den Verlcehrsbe-
amten zu geben sind :

Der Unterausschuss hat sich zunéchst
mit den Zeichen beschiitigt, welche von
den Beamten zu geben sind. Er gibt dem
‘Wunsche Ausdruck, dass die Konferenz
in einer Resolution die Notwendigkeit
feststelle, sobald wie moglich eine ein-
heitliche Regelung dieser Zeichen durch-
zufiihren.

In Bezug auf die Wahl dieser Zeichen
ist der Untersusschuss der Ansicht, dass
es wiinschenwert sei, ein System zu fin-
den, welches sowohl den Bediirfnissen
des Fliessverkehrs als der individuellen
Zeichengebung geniigh.

Dem Unterausschuss scheinen die im
revidierten Bericht Comité Permanent
de la (Circulation Routiére vom 1. Fe-
bruar 19290 (C. 28. M. 17. 1929. VIII :
C. G. T. 331 (1) Tabelle V, Figur 1—3)
angefithrten Zeichen dieser Forderung
zu entsprechen, die ausserdem mit dem
drei ersten Zeichen in der Tahelle VI
des ,,Projet ‘de Code international de
signaux“ vom September 1930 der Inter-
nationalen Vereinigung der anerkannten
Automobilklubg iibereinstimmen. Er em-
pfielt deshalb, dass diese Zeichen als
Grundlage fir die Untersuchung des
Moglichkeit einer internafionalen Ver-
stdndigung dienen sollen.

(I‘ortselzung )‘olgt)

sie einen kriftigen Protest gegen diesen
neuen Aufschub einlegen?

Auf der Sitzung des Beirates, die am
3. und 4. November in Amsterdam abge-
halten wurde, protestierien simifliche
Delegierte gegen den Aufschub und die
Vertreter der Internationale der Schiffs-
offiziere, welche der Sitzung beiwohn-
ten, unterstiitzten diesen Protest, Auch
auf schriftlichem Wege erreichten das
Sekretariat energische Proteste.

-Die gpanische Seeleutefsderation, - die
anf der Amsterdamer Konferenz nicht
vertreten war, schreibt folgendes:

,»Genossen! s

Aus der Tagespresse haben wir er-

sehen, dass eine hesondere Konferenz zuy
Regelung des 8-Stundentages an Bord
nicht vor 1933 stattfinden wird,

Wie lange soll das nun noch dauern,
besonders deswegen, well ~wir  unser
Augenmerk auf das Zustandekommen
eines gesetzlichen 8-Stundentages gerich-
tet haben?

Glaubt. man im Intern&tlonalen Ar-
beitsamt in Genf etwa, dass die Seeleute

geduldlg zuwarten werden bis man 1hnen
den 8-Stundentag mittels eines interna-
tionalen Gegetzes in den Schoss werfen
wird? In Spanien sind wir wenigstens
entschlossen, - den-8-8tundentag fiir die
gesamte Seeschiffahrt  zu  erkémpfen.
Bis uns der Gegenbeweis-geliefert wird,
sind wir davan tberzeugt dass alles was
geschehen ist, Verhéhnung fiir uns be-
deutet und dass die- Arbeiter allméhlich
das Vertrauen, dag gie in-das I.A.A. ge-
setzt haben und. den TRespekt, den sie
dem - I.A.A.. entgegenbringen, verlieren
werden, ‘weil -es nichts anderes zu tun
scheint als diese lebenswichtige Frage
zu vertagen. Wir glauben, dass unsere
Gefithle von der Mehrheit der Seeleuhe
geteilt werden.”,

Mit kamera.dscha,fthchen Grussen,

im Auftrage des Vorstandes, .

MANUAL VIDAL, Sekretar

In ejner folgenden Nummer werden

wir ‘dhnliche Aeusserungén aus anderen

Landern . verbffentlichan, damiit ersicht-

lich wird, was die Seeleute von der Ent-
wicklung der Dinge halten.
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Die Behandlung der Arbeltszeltregelung fur Seeleute

wiederum verzogert
‘Die  erste Interdationale Arbeltskonfe-
renz, die im Jahre 1919 in. Washington

stattfand, brachte den Arbeitern in der
Industrie . die Konvention iiber  den’ 8-
Stundentag und  die 8- Stundenwoche.
Die Seeleute aber flelen nicht unter die-
ses Ueberemkommen da sich die Konfe-
renz fir unbefugt hielt, die Frage der
Arbeitszeit der Seeleute zu behandeln,
Es wurde Jedodh beschlossen, dass eine
besondere marltlme Konferenz im néch-
sten Jahre, also.im Jahre 1920, in Genua
tagen sollte Auf der Konferenz von Ge-
nua leisteten die Reeder, die wahrend
des Krieges das Lében von tausenden
Seeleuten 1ucksmhtlos geopfert und Mil-
lionen .und ‘abermals Millionen verdient
hatten, denForderungen der Seeleute den
grossten Widerstand. Zwar gab er eine
grosse Mehrheit fiir das Uebereinkommen
das den Seeleuten die 48-Stundenwoche
bringen sollte, man erreichte aber nicht
die erforderhche 2/3 Mehrheit. Es fehlte
hur eire emmge ‘Stimme. -

. Bs wurde dann auf dieser Konfe-
renz der sogenannte Parititische Ma-
ritimé Kommission eingesetzt, der un-
ter Leitung des Internationalen Ar-
beltsamtes ein- - bis zwennal -jihrlich
zusammentreten sollte -um zu unter:
suchen, welche. sozialen Verbesserun-
‘gen ‘fir die Seeleute eingefiihrt wer-
den kénnten. Innérhalb - dieser Kom-
‘mission - haben die- Reéedér fortwihrend
eine Politik ‘der Sabotage getrieben und
es gelang ihnen.zu ‘verhindern, dass die
Frage der Arbeitszeit der Seeleute von

Hetiem auf siner Tnternationalen Arbeits-

konferenz. behandelt wurde. So ging es,
“his-zum Jahre 1926; :als eine: Atnizahl von
‘Seemannsfragen auf jder: Tagesordnung
‘der Avbeitskonferenz: standen:: Auf dieser
~Ronferenz traten: dievReeder in.der ibli-

ie v Bessergestaltung 'des ‘Seemannsloses
en . Vorschlige « zuverhindern.
pachtet-wurdé ein' Antrag- der
ppe: ,;efingexzeicdht,,;g die: Frage

rdnung der nachstiolgen—
‘zu setzen sodass

V@m vers chiédenen
Antrag bekémpit
'dgrschlag - dureh
zahl: abgedndert
eine. -grosse
fiir. den: An-
Die Arbeits-

Weise auf und versuchten, alle-auf .

Angelegenheit in die Linge und es wui-
de 1929, bhevor die Arbeitszeitfrage der
Seeleute "auf einer Internationalen - Ar-
beitskonferenz erdrdert” werden konnte.
Damit war die Sachie jedoch nicht erle-
digt, dénn nach den Satzungen der In-
ternationalen = Arbeitsorganisation muss
eine Frage in zwei Lesungen, also auf
zwei internationalen -Arbeitskonferenzen
behandelt werden, bevor ein Ueberein-
kommen endgiiltig zustande kommen
kann. Da es sich im Jahre 1929 erst um
die erste Lesung handelte, d. h. um die
Richtlinien fiir den Fragebogen aufzu-
stellen; den das I.A.A. an die Regierun-
gen ausschicken muss und dessen Ant-
worten als Grundlage fiir einen Konven-
tionsentwurf  diemen soll, machten die
Reeder energische Versuche, die ganze
Frage zu sabotieren. Es kam sogar so
weit, dass die Reeder in den Streik tra-
ten, um in der Weise die Auflosung der
Konferenz herbeizufithren. . Die Konfe-
renz war jedoch der Ansicht, dass sie
dem frechen Auftrefen der Reeder nicht
aus dem Wege gehen sollte und sie be-
schloss, die Verhandlungen for{zusetzen.
In der iiblichen Weise wurden die. Aus-
schiisse ecingesetzt und mit der Arbeif in
diesen ‘Ausschiissen angefangen. Als die
Reeder einsahen, mit ihrer. Abwesenheit.
ihren Interessen nicht zu dienen, traten
sie den' Riickzug-an und erfuhren, dass
die “Augschiisse. bereits einen grossen
Teil ihrer Arbeit bewiltigt hatten. '

" Der Ausschuss, der die Frage der Re-
gelung der Arbeitszeit behandelie, hatte
hereits den Beschluss gefasst, die Regie-
rungen {iber die Schaffung einer inter-
nationalen Konvention liber die Arbeits-
zeit der Seeleute auf der Grundlage des
§-Stundentages oder der 48-Stundenwo-
che zu befragen.

“In .der. qunarmtzung versuchten die
Reeder natiirlich, diesen Beschiuss riick-
géngig zu thachen. Sie erlitten jedoch
eine grindliche Niederlage. Mit '76 gegen
17 Stimmen wurde beschlossen, den
Fragebogen unverdndert awszuschicken. -

- Man mochte nach 10, durch Schwierig-
kelten und -Aufschub gekennzeichneten
Jahren, um von der Sabotage der Ree-
der nicHt zu sprechen, doch glauben,
dass” die  Sache nun in Ordnung sein
wiirde. Dag ist aber keineswegs der Fall.

"'Das L.A.A. brauchte ‘natiirlich  Zeit um
den Fragebogen auszuarbeitén, ‘weshalb
die-zweite Lesung erst im zweltnachsten
Jahré stattfinden konnte. Nach vielen
Hin- und Hergerede sollte’ die Konferenz
gchliesslich” im Jahre 1932 abgehalten
Werden

. dle Schwmhgkelten aber
von neuém ‘an’ und die Reeder setzten
ihren - ganzen ~Einfluss: ‘daran  den

gefassten Beschluss zu sabotieren. Das
I.A.A. gab nach und beschloss, die Frage
der Regelung der Arbeitszeit der Seeleute
entgegen den geltenden Grunasitzen vor
der endgiltigen Behandlung zundchst
einer dreiteiligen vorbereitenden techni-
schen Konferenz vorzulegen. Diese Kon-
ferenz sollte am 21. Oktober 1931 tagen.
Es schien alsob alles gut verliefe, bis die
Reeder erklirten, dieser Konferenz nicht
beiwohnen zu wollen, es sei denn, dass
man ihnen im voraus gewdhrleisten
wiirde, . dass die Arbeitskonferenz, wel-
che die IPrage der Arbeitszeit der See-
leute behandeln soll, eine besondere ma-
ritime Arbeitskonférenz sein wiirde. Seit.
1926 hat man sich 'in Arbeiterkreisen
diesem Gedanken widersetzt.

Das Auftreten der Reéeder war . so
scharf, dass der Direktor des LA.A. es
tir notig hielt, sich mit dem damaligen.
interimistischen Vorsitzenden des Ver-
waltungsrates (einem dénischen Reeder).
in Verbindung zu setzen. und im Einver-
néhmen’ mit den iibrigén Verwaltungs-'
ratsmitgliecern wurde beschlossen, ' die
Sitzung des ‘Ausschusses bis zum ‘8. De.
zember zu vertagen um- dem Verwal-
tungsrat die Méglichkeit zu geben; zur
Fordering der- Heeder- Stellung zu neh-
men. Im letzten Moment forderten -die
Reeder aber nicht nur, dass- die Frage
auf einer .besonderen maritimen Konfe-
renz behandelt werden -solite, -sondern:
auch noch dass ein Zeitraum von einigen
Monaten - zwischen der allgemeinen Ar-
beitskonferenz und der besonderen mari-
timen ‘Konferenz. liegen sollte. :

Die letzte Phase hat sich nun ‘auf der
55. Sitzung des Verwaltungsrates des
LA.A. vom 42. Oktober d. J. abgespielt.
Bs wurden - die Schwierigkeiten behan-
delt, die im Zusammenhang mit der Ein-
berufung der dreiteiligen technischen vor-
bereltenden Konferénz entstanden waren.

- Nach' "einer langwiérigen Diskussion
wurde mit 8 Stimmen gegen.eine be-
schlossen; dass’die Frage der Regelung
der Arbeitszeit fiix die Seeleute auf einer
besonderen maritimen Konterenz im
Jahre 1933 behandelt werden soll,” also
wiederum ein Jahr Aufschub. Die For-
derung der Reeder auf Gewdhrung eines
lingeren Zwischenraumes zwischen der
aligemeinen und der besonderen Arbeits-
konferenz wurde mit 7 Stimmen gegen
6 abgelehnt, wahrend vorldufig kein
Beschluss dber die Einberufung der drei:
teiligén technlschen Konferenz gefasst
wurde. ‘

Hiermit haben’ wu- in kurzen UHH'ISSBH
geschildert, wie es um die Frage der Re-
gelung der- Arbeitszeit fiir Seeleute steht.
11 Jahre- sind verflossen und noch im-
mer ist nichts erreicht worden. Ist es
dann verwunderlich, dass die Seeleute
5o “allméhlich die Creduld verlieren? Ist

es dann ‘verwunderlich, dass sie anfan-

‘gen " am Intematlonalen Arbeitsamt 2u -

zweifaln? Ist - és ‘dann verWunderhch
dass sie zur Selbsthilfe greifen und codte
fue cofite ihre Fmderungen durahsetzen
wollen? Ist es étwa zu verwundern, dass

(Fortsetzung auf Seite 127 unien)






