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6ffnet ‘den Arbeitslosen die Fabriktore

(Der Eisenbahner, Tschechoslowakei)




Kommunistische Lasterung

Dass die I.T.F. auch das Vertrauen der
Arbeiter anderer Rassen zu gewinnen
vermochte, dass von den nahezu 2% Mil-
lionen Transportarbeitern, die sich hin-
ter ihr zusammengeschart haben, heute
iiber 300 000 zu den sog. farbigen Rassen
im Ternen Osten, in Nordafrika und in
Stid- und Mittelamerika gehdren, istde-
nen e¢in Dorn im Auge, die sich auf die-
ser Welt als Kommunisten ausgeben, vor
allem aber der sog. Seeleute- und Hafen-
arbeiter-Internationale, welche die Rote
Gewerkschafts-Internationale voriges Jahr
ins Leben gerufén hat zu dem Zwecke,
die LT.F.-Arbeiter darin unterzubringen.

Die R.G.I. hat sich von jeher in den
von europidischen und amerikanischen
Imperialisten ausgebeuteten kolonialen
und halbkolonialen Gebieten mit grossen
Zahlen gebrustet bei Arbeitern, die sie
in einem gewissen Augenblick fir eine
besondere - Gelegenheit wohl in Bewe-
gung zu bringen -vermochte, die sie aber
nie und nimmer festzuhalten verstand
in einer Organisation, die auch nur an-
nihernd einer Gewerkschaft geglichen
hitte. Durch die Propaganda der komi-

munistischen Agitatoren  wachgeriittelt,
sind Hunderttausende tatsdchlich der Pa-
role der R.G.I. spontan gefolgt, um dann
aber wieder, von ihr enttduscht, betro-
gen und im Stiche gelassen, in Apathie
und Machtlosigkeit zuriickzusinken. Nach
10 Jahren Propaganda, grosser Opfer an
Geld und noch unendlich grisseren Op-
fern persénlicher Art, hat die R.G.I. auf
die Arbeiter in den kolonialen und halb-
kolonialen Léindern heute weniger REin-
fluss als je.

Sie und ihr Sprossling, die ,,Revolu-
tiondre“ Seeleute und Hafenarbeiter-
Internationale, bekdmpfen daher doppelt
die I.T.F. bei ihrer Arbeit, welche sie
besonders seit dem Stockholmer Kon-
gresse im Fernen Osten, in Kleinasien,
in Nordafrika und in Sid- und Mittel-
amerika verrichtet. Wie die imperialisti-
schen Regierungen haben auch dieR.G.1.
und ihre Trabanten eine Todesangst vor
- der Errichtung der LT. F«Zwelgsekreta
-riate in den verschiedenen Weltteilen,
denn sie wissen nur zu genau, von welch
grosser Bedeutung diese Zweigsekreta-
riate fur den Kampf der farbigen Trans-
portarbeiter und deren internationalen
Zusammenschluss im Rahmen der I.T\.F.
sind.

Vom selben Augenblicke an, wo der
Beschluss zur Entsendung einer aus 2
ihrer Fithrer bestehenden Delegation nach
dem Fernen Osten bekannt wurde, hat
die Kommunistische Presse vor der I.T.F.
und deren Fihrern Gift und Galle ge-
spien. Dass es infolge der Haltung der
Englischen und- Niederlandischen Regie-
rung nicht moglich war, Britisch- und
Niederlindisch-Indien zu besuchen, wur-
de freudigst begriisst und unverholen
hat man seiner Freude auch dariber Aus-

druck gegeben, dass die vorgesehene in-
ternationale Konferenz in Indien nicht
statifinden, und damit auch nicht der
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Plan zur Griindung des Zweigsekreta-
riats der I.T.F. fir den Fernen Osten
verwirklicht werden konnte.

Damit aber nicht genug. Die von der
R. G.I. beeinflusste Presse wird jetzt
tibersehiittet mit Berichten dariiber, was
der Generalsekretir der L.T.F. im Fer-
nen Osten getan und gesagt haben soll.
Dass es dabei auf eine Entstellung der
Wahrheit, auf eine Liige mehr oder we-
niger nicht ankommt, dass schliesslich
nichts anderes als Verdrehungen der Tat-
sachen und nichts andeéres als Liigen ver-
Offentlicht werden, ist selbstverstind-
lich. So wird die Lige verbreitet, der
Generalsekretdr habe -wihrend seines
Aufenthaltes in Japan oder in der Mand-
schurei japanischen und amerikanischen
Journalisten ein Interview gewihrt, in
dem er sich auf seiten des japanischen
Imperialismus gestellt hitte. Nun hat der
Generalsekretir in den 3 Monaten, die er
in Japan, Korea, der Mandschurel und
in China zubrachte, nur einmal, u. z.
dem Schriftleiter der in englischer Spra-
che in Dairen (Mandschurei) erschei-
nenden Tageszeitung ,,The Manchuria
Daily News” ein Interview gewdhrt. Die-
ses bestand aus folgender wortlicher Er-
klarung:

..lch bin gegen jeglichen Imperialis-
mus und verstehe daher vollkommen
den Standpunkt. der Chinesen in der
sog. mandschurischen Frage. Anderer-
seits verstehe ich auch voll und ganz
die Haltung der japanischen Regierung
in Genf., s ist Heuchelei, wenn die
Herren vom Volkerbund von Japan
verlangen, seine Truppen vor dem 186.
November in die Risenbahnzone zu-
ruckzuziehen, ohne Garantien fiir die
Sicherheit von Leib und Leben seiner
Untertanen erhalten zu haben. Das
gleiche Frankreich,aus auf Japan einen
Druck ausilibt, weigert sich, abzuristen,
bevor es keine Garantien gegen mdogli-
che Angriffe erlangt hat, von Japan
aber will es, was es selber weigert
zu tun,

Es ist mein aufrichtiger Wunsch,
dass das chinesische und japanische
Volk zu einer Verstindigung gelangen
moge. Beide Nationen sind voneinan-
der abhiéngig und ihre Zukunft ist nur
dann gesichert, wenn sie zusammen-
arbeiten. Es wird Aufgabe der Arbei-
ter in beiden Armeen sein, diese gegen-
seitige Verstindigung und Zusammen-
arbeit vorzubereiten und zu verwirk-
lichen.“

Eine Stellungnalhime im japanisch-chi-
nesischen Konflikt, die eine Aufforde-
rung an die Arbeiter im japanischen und
chinesischen Heere, sich zu verbriidern,
in sich schliesst, — dies stellt dieR.G.I.
so dar, als sei fiir den japanischen Impe-
rialismus Partei ergriffen worden.

Ein, wenn iberhaupt méglich, noch

stéirkeres Stiickchen ist, was nach der

kommunistischen Zeitschrift ,,Die Rote
Gewerkschaftsinternationale®  ein sich
Tanaka nennender Japaner in der vorig-

jihrigen VIII. Sitzung des Zentralrats
der R.G.I. erklirt hat. Er machte fol-
gende hiibsche Auslassungen:

, Withrend seines Aufenthalts in Ja-
pan erklarte sich Edo Fimmen mit der
Notwendigkeit der Besetzung der Mand-
schurei durch den japanischen Impe-
rialismus voll und ganz einverstanden.
Im Rundfunk &usserte er sich gegen-
tiber den japanischen Arbeitern wie
folgt: ,,Die Gefahr eines imperialisti-
schen Krieges liegt nicht vor. Ueberall
herrscht Friede.” _

Bs eriibrigt sich, hinzuzufiigen, dass an
dieser Behauptung kein wahres Wort
ist., Die Mitteilung des Herrn Tanaka ist
von A-Z erfunden in ein und demselben
Augenblick, wo die ILT.F. und deren
Fihrer, der Generalsekretir inBegriffen,
vor der drohenden Kriegsgefahr warnten
und auf die Verwirklichung der von
fritheren Kongressen gefassten Beschliis-
se drdngten,

Wenn diese Herren das Vertrauen der
Transportarbeiter in die I.T.F. untermi-
nieren wollen, werden sie sich wohl
nach andern Liligen umsehen miissen,
hinter die 'man nicht so leicht kommen
kann.

Zum Schlusse noch eine bescheidene
I'rage: Wo bleibt der Protest der sich
kommunistisch nennenden, iiberall das
Waort ,,revolutiondr” im Munde fithren-
den Bewegung gegen die Tatsache, dass
auf der ost-mandschurischen REisenbahn
russische, beim russischen Eisenbahner-
verband und bei der R.G.I. organisierte
Eisenbahner japanische Soldaten und
japanische Waffen und Munition trans-
portieren?

Mitteilungen des Sekretariats

Kongresse

IEnglische Eisenbahnangestellte (R.C.A.) vom
J0. Mai bis 2, Juni in Dublin,

Holliindische Xrattiahrer, dem Zentralver-
band der Transportarbeiter angeschlossen, vom
7. bis 8. Mai 1932 im Haag,

Franzysische Iisenbahner, am 23.
Juni 1932 in Paris.

und 24.

Nachtréglich eingegangener Antrag zum I T, F.-
Kongress

Verdffentlichung falscher Angaben iiber die finan-
ziellen Verhéltnisse der Eisenbahngesellschaften

Der Kongress verurteilt die Gewolhnheit ge-
wisser Iisenbabngesellschaften, fulsche Angn-
ben zu machen {iiber ihre finanziellen Verhiilt-
nisse als Bewels fiir angebliche tkonomische
Krisen, zu dem Zwecke das Binkommen ihrer
Bediensteten zu schmiilern,

Er beauftragt das Sekretarint der I.T.F. und
geine Mitgliedsverbiinde, mit allen zu ihrer
Verfligung stehenden Mitteln solche Unrichtig-
keiten zu bekiimpfen.

Antrag der argentinischen Lokomotivfiithrer.

Eingegangene Beitrige fir 1932
Indushie.mgeatcllte (Binnenschiffer) Oester-

reichs . . . . hfl. 86,~—
IA)I\omotwf[ihrel \ehwedens [ 407.92
Fisenbahner Englands (N.U.R.) . ,, 16 000.—
Transportarbeiter Englands

(T, and G.W.U.) . .oy 4068~
Eisenbahnangestellte Dnnrlnndﬂ

(R.CGAD L e 1 301,80
Tisenbahner Deutschlnnds ceeig 4308.68
Lokomotivflihrer Argentiniens. 2 960.—
Iisenbahner Italiens . . . . . ,, 12,70
Seeleute Norwegens . . . . . ,, 100.—
Iligenbnhner der Schwelz . . ., 746.20




Ein Brief unserer italienischen
- Kameraden :
Bekanntlich flihrt die LTI, einen bestindi-
gen - Kampf gegen den Faszismus. Sie weiss,
dass es nicht gentigt, diesen Kampf nur im
Ausland - auszufechten und- konzentriert ihre
Titigkelt daber auf Italien selber. Der nach-
stehend wiedergegebene Brief der italienischen
Arbeiter beweist, dass sie die Aktivitit der
1.T.F. zu schilizen wisgen, ddss sie von der
Notwendigkeit, mitzukimpfen, iiberzeugt sind.

Werte Kameraden! . Mapz 1932
Wit diesemr Briefe hdben wir Buch unser vol-
les Linve:stindnis und unseren besten Dank
aus.usprechen iiir das edle und wirksame Werk,
dus Kure Internationale zur Verteidigung und
Unterstittzung sowohl der italienischen Arbei-
ter, ald auch des ganzen italienizchen Irole-
‘tariats in der Presse und durch das gesprochene
Wort vollfiihrt. G
, Deiliegend senden wir Ituch unser bescheide-
nes Seherilein (100 Lire) und wir bitten Fuch,
"dusselbe “wohlwollend entgegenzunehmen als
einen Beweis aufrichtiger  Nolidaritit, von. der
swir beim Abschicken dessellien voll und ganz
bescelt sind. Dieser Beiirag soll Kuch zeigen,
‘dass sozar unter der strengen Herrschaft dieses
verhassten Regimes, inmitlen er physischen
and’ moralischen - Leiden und Entbehrungen,
durch . die man uns von Tag zu Tag mehr zu
demiitigen sucht, unser Blick voll Vertrauen
auf die Internationale der Transportarbeiter
‘gerichtet ist, wie auf einen Leuchtturm, dessen
hell leuchtendes Lieht von keiner Reaktion und
von kelner Gewalt ausgelischt werden kann. -
© Mit, dem Ausdrucke dieser Gefiihle, yelche
— Qesden sind. wir liberzeugt - ein treues
Spiegelbild der Geistesverfassung sind, die im
jetzigen Moment unter der grossen Mehrheit
der gequilten italienischen Arbeiter herrschit,
bitten :wir Iuch, liebe Kameraden, die Bestii-

tigung unserer begeisterten Solidaritiit und un-

sere herzlichen Griisse entgegenzunehmen. : -
Es lebe die Freiheit! Xs lebe die Ipterputw—
nale der Transportarbeitér! '

Das polnische Proletariat wehrt sich
- Am 16, Mérz haben die polnischen Arbeiter einen
Tag lang gestreikt, um. gegen die Anmassungen der
faschistischen Regierung zu protéstieren und ihr zu
zeigen, dass sie sich auf die Dauer nicht unterdriicken
lagsen. Die Regierung beabsichtigte, die Arbeitsbe-
dingungen der polnischen Arbeiter zu verschlechtern
die Arbeitszeit zu verlangern, die Kranken- und
Arbeitslosenversicherung zu verwassern und dem
Prasidenten der Republik die Macht zu geben, immer,
wenn es ihm beliebt, auf dem Verordnungswege
weitere Verschlechterungen einzufiihren.

“. Das ging den polnischen Arbeitern zu weit, und
sie erklirten gegen die faschistische Regierung, die
sich wieder als Dienerin des kapitalistischen Unter-
nehmertums entpuppte, einen eintéigigen Generalstreik,
Die Erklarung des Streikes hat in den Kreisen der
Regierung und der Unternehmer eine grosse Ner-
vositat hervorgerufen. Die Fabrikanten drohten, jeden
Arbeiter, der es wagen wirde, an dem Streik teil-
zinehmen, zu entlassen ; di¢ Pressezensur wiitete wie
tile zuvor, Aufrufe, programmassige Erklérungen der
Partel und der Gewerkschaften wurden gestrichen;
Flugblitter wurden beschlagnahmt, Versammlung_en
aufgeldst, Verhaftungen vorgenommen und die regie-
tungsfreundliche Presse veranstaltete €ine wiiste Hetze
gegen den Stieik. Alles setzte man daran, um den
Streik unmdglich zu machen.

Es half jedoch nichts. Die polnischen Arbeiter
haben am 16. Mirz dennoch gestreikt. Die Beteili-
gung war in den Privatbetrieben in ganz Polen 80%/;,
in manchen Gebieten sogar 907/, und mehr. Nicht
nur die freigewerkschaftlichen Arbeiter streikten,
auch- die Mitglieder von gelben und faschistischen
.Gewerkschaften” beteiligten sich in grosser Anzahl
an dem Streik, trotz der Mahnungen ihrer ,Fithrer*.
Durch Terror und Gewalt in die gelben Gewerk-
§chaften getrieben, kehrten sle ihren ,Fihrern” den

.

Riicken als es galt, an Seite ihrer Klassengenossen
zu kampfen; :

Die Reaktion wiitete, Militéir und Polizel wurde
aufgeboten; an einigen Stellen kam es zu Zusammen-
stdssen, wobei 8 Arbeiter getttet, viele verwundet
und etwa 200 verhaftet wurden. Die Presse durfte
iiber den Verlauf des Streikes nicht berichten, sondern
nur Kommuniqués der Presseagenturen der Regierung
durften verdffentlicht werden, .

Auch unsere Verkehrsarbeiter beteiligten sich an
dem Streik., Die Eisenbahner, die viel unter der
Diktatur zu leiden haben, deren Léhne willkiirlich
herabgesetzt und die zu Zehntausenden entlassen wer-
den, haben in den Werkst#tten und Lokomotivschup-
pen zu 600/y gestreikt. Unter dem starken Druck der

Behtrden konnte ein Verkehrsstreik selbst nicht.

durchgefithrt werden., Strassenbahner konnten nur
in Lemberg streiken.

Die Aktion der polnischen Arbeiter ist nicht
ergebnislos geblieben: die Reglérung hat ihre Ver-
schlechterungsmassnahmen -vorlaufig aufgehoben und
die Entscheidung auf Herbst aufgeschoben. Die
grosse Bedeutung des Streiks liegt jedochbesonders
darin, dass er die erste geschlossene Aktion der
polnischen Arbeiterschaft seit der Regierung des
Herrn Pilsudski war. Er beweist, dass man durch
keine Gewaltmittel die Arbeiterschaft in dauernde
Knechtschaft bringen kann,

Aus der Tatigkeit des ungarischen
Transportarbeiterverbandes

Der ungarische Transportarbeiterverband musste
sich im Jahre 1931 hauptséchlich daranf beschrianken,
die Arbeitsbedingungen seiner Mitglieder gegen die
sozjale Reaktion zu verteidigen, die. gestlitzt auf
das faschistische Regime, besonders in Ungarn ein
ziemlich freies Spiel hat. Obwohles den ungarischen
-Genossen gelungen ist, das Vértragsrecht, das von
den Unternehmern scharf angegriffen wurde, inden
meisten Fillen aufrecht zu erhalten, so geschah es
doch auf Kosten von Lohnherabsetzungen, die fiir
‘di¢ verschiedenen Kategorien zwischen 10 und
2509/y schwanken. Die herrschende Wirtschaftskrise,
die in Ungarn durch-besondere Verhiltnisse (Zoll-
krieg gegen die Tschechoslowakei ete.) noch ver-
Scharft wird, erschwert die Lage der Transport-
arbeiter umsorniehr. Co

Der Verband ™ hat - sich .auch mit der Frage der
Bekampfung der Arbeitslosigkeit in den Transport-
gewerben beschaftigt LU a. wurde beim Gemeinderat
der Stadt Budapest die Einftihrung der 40-Stunden-

woche beantragt Ferner forderte der Verband ein:

Verbot der Einmann-Autobusse, Gew#hrung von
Mietzuschiissen an Transportarbeiter; Verbot von
Stallwohnungen etc. o

Der Arbeitsnachweis des Verbandes vermittelte
i. J. 1931 6377 Stellen gegeniiber 7693 i. J. 1930.
. Die Einnahmen des Verbandes an Mitgliedsbei-
trigen sind im Verhéltnis zum Vorjahre um 3 9y,
d.-z, von 58 024,66 auf 55759,58 Pengé gesunken
{100 Pengd = 57 RM), Trotz der schwierigen Lage
und Wirtschaftskrise war der Rickgang verhaltnis-
miéssig gering, was auf eine intensive Propaganda-
arbeit zurlickzuftihren ist. Die Mitgliederzahl betragt
jetzt 1743. Der Verband organisiert Transport-
arbeiter, Fuhrleute, M&beltransportarbeiter, Kohlen-
arbeiter, Hafenarbeiter etc.

Luxemburger Eisenbahner

Der Landesverband Luxemburger Eisenbahner hat
vor kurzem seinen Thtigkeitsbericht tiber das Jahr
1931 herausgebracht. Wiedies auchinandern Lindern
dér Fall ist, haben unseré luxéemburgischen Kameradeén
sich stindig gegen die auf kosten des Personals
durchgefiihrten Sparmassnahmen zu wehren. Luxem-
burg gibt im Kleinen ein treues Bild aller Massnah-
men, gegen welche zur jetzigen Stunde .die Eisen-
bahner der ganzen Welt ankéimpfen.

Unsere Kameraden haben vielfach mit Erfslg gegen
die Abschaffung von Aemtern und gegen die Ratio-
nalisierung, die infolge der schlechten Geschéftsfiih-
rung der Bahnen notwendig geworden war, protes-
tiert. Die Prinz-Heinrich-Bahn hat im Jahre 1930,
statt die Reserven zu verstiirken, eine Dividende
von 175 belg. Pr. pro Aktie im Nenawert von 500 Fr.
ausbezahlt, die hsheren Beamten beférdert und deren
Gehalter erhdht. Dem steht gegeniiber, dass im
‘September 1931 71 Bediénstete angeblich zum Zwecke
einer Gesunidung der:Pinanzlage entlassen worden
sind, - : ) B

Obwohl wir im Zeitalter der Entlassungen und
und des Lohn- und Gehaltsabbaues leben, ist es den

luxemburgischen Eisenbahnern gelungen, eine Ge-
haltserhshung fiir eine besonders schlecht bezahite
Gruppe, die der Schrankenwirterinnen, zu erlangen-
Im September hat der Verband ferner eine Rechts-
auskunftsstelle eingerichtet, wo den Mitgliedern
kostenlose Rechtshilfe und Auskunft zuteil wird.
Diese Einrichtung hat sich sehr bew#hrt., Der Ver-
band hat ferner Unterrichtskurse zur weiteren Aus-
bildung der Bediensteten eingerichtet: er war be-~
strebt, die Eisenbahner-Konsumyereine auf eine ein-
heitliche Grundlage zu stellen; die Zahl der Mit-
glieder der Spar- und Darlehenskasse ist im Wachsen
begriffen. Sie betrégt heute 566 Képfe. Das Verbands-
vermdgen belduft sich auf 1 172609 belg. Franken.
Von den 6000 Eisenbahnern,” welche bei den
luxemburgischen Bahnen beschiéftigt sind, gehdren
5014 dem Verband an. ’

Der S. E.V. im Jahre 1931

Wir erhielten den wie immer wmnfangreichen
Jahresbericht ‘des Sihweizarischen Risenbah-
nerverpandes. . :

Die Mitgiiederzahl hat im abgelaufenen Jah-
re, trotz Riickgang des Personaibestandes wam
299 Kopfe, zugenommen, wenn auch blosz um
75 Personen. Am 31. Dezember 1931 ziihlte der
Verband 37 810 aktive Mitglieder und dariiber
hinans noch 7627 Pengionierte. -

Die Binnahmen {iberstiegen die Ausgaben uim
Fr. 82163,47. Ler Kampftonds stellt ein Ver-
‘mogen -von Tr. 1277 816,81 dar, im Unterstiit-
zungsfonds sind Fr. 99 209,49 und . in der Ver-
bandskasse Fr. 94 496,97. - o

"Obwohl der 8.J.V. als alleiniger Vertreter
des schweizerischen Wisenbhihnpersonals zu ba-
trachien ‘ist, existieren doch no¢h éin paar klei-
nere: Organisationen; mit <denen Verhandlungen
iiber den Anschlugs gefiihrt worden. sind. :

Mit dem Verband der Veorarbeiter, welcher
400 Mitglieder ziithlt, wovon 200 auch im S.E.V.
sind, . wurden Verhandlungen -gepflogen. Zwar
lautete das Gutachten, L das vom Lnterhand-
lunzsdussehuss des Vorarbeiterverbandes dbge-
geben wurde, giingtig, die Mehrheit der Gene-
ralversammlung und der bel einer .Urabstim-
mung abgegebenen Stimmen sprach sich aber
gegen den Anschluss aus, sodass der Vorarbei-
terverband fortan als eineé gegnerischeé Organi-
sation betrachtet wérden uss: Zu beriicksich-
tigen ist noch,.-'dass der Sil.V. aus der selben
Gruppe 1200 Mitglieder hat. '

Aehnliche Besprechungen haben mit dem Ver-
ein des Lokomotivpersonals stattgefunden. Auch
dieser Verein .zithlt 400 Mitglieder. Dagegen
sind im S.E, V. 3187 Mann Lokometivpersonal
organisiert, Die Verhandlungen haben bis Tnde
1931 noch nicht zu einem endgiiltigen Wrgebnis
gefliihrt., Es wird jedoch erwartet, dass dieser
Verein sich. fiir eine Verschmelzung mit dem
S.E.V. aussprechen wird. .

Der Bericht enthillt eine tiefgehende Bespre-
chung siimtlicher Fingen, welche im Jahve 1901
behandelt wurdei. t b s

Aus  dieser Auwfzithlung ist ersichtlich, - wie
umfangreich das Tittigkelitsgeblet des S.E.V.
ist und wie grindlich alle Angelegenheiten be-
handelt ~werden., Der Bericht vermittelt ein
klares Bild liber den jetzigen Stand der einzel-
nen Fragen.

Der -~ Finanzbericht steht dem Tiitigkeitshe-
richt an Genauvigkeit keineswegs nach; er ent-

~hiilt alle Ziffern tiber das Iinanzgebaren des

Verbandes selbst, die Ferienheime w. dgl. mehr,
Wir haben bereits verschiedenes berichtet
tiber die Umgestaltnng des S.B.V. zu einem
zentralistischen . Verbande, was nach reiflicher
Vorbereitung von der iibergrossen Mehrheit ‘der
Mitglieder beschlossen worden ist. o
Der Geschiiftsbericht Hussert sich fiber die
Umwandlung wie folgt:
»Das Jahy 1981 stand im Zeichen .der
" Sammlung und der inneren Stirkung. Der
‘8.B.V. hat das Werl der Statutenrevision
vollendet und - gich damit das notwendige
feste Fundament geschaffen, Das Jahr 1931
Jst damit, wie 1019, zum Wendepunkt in
der Geschichte™der: schwelzérischen Wisen-
bahnerbewegung geworden. Der Kampf ist
zum Teil leidenschaftlich. geflihrt worden.
Um so sicherer und grésser war der Sieg.
Mogen neue:Stlirmé” kpmmen, der S.HV. -
ist bereit, ‘ihnen. kraftvoll cie Stirne .zu
hieten.* :
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‘Die Verstaatlichung der franzésischen Eisenbahnen (lI)

‘Die Eisenbahngesellschafien und die
dffentliche Meinung.

Die grossen franzosischen Tisenbahn-
gewellschatten befinden sich in schwieri-
gen Verhiltnissen. Dartiber heute in
Frankreich zu sprechen, ist gerade so ak-
-tuell wie das Problem der Kriegsschiil-
den. . Dem grossen Publikum werden
nach einigen Verdffentlichungen, nach
einigen in der Kammer geschwungenen
Reden, nach dem Vorgehen der Eisen-
bahner und ihrer Presse allmihlich die
Augen gebffnet. Immer allgemeiner wird
die Losung: ,,Das muss anders werden.”
Diese’ Gefahr haben die Gesellschaften
tibrigens schon lange vorausgesehen, und
sie haben versucht, sich davor mit ihren
Machtmitteln zu schiitzen.

Seit 1872 haben die Gesellschaften eine
Art Pressedienst eingerichtet, der (nach
einer Erkldrung des Direktors der Gesell-
schaft Paris-Oriéans) ,,normal und regel-
missig funktioniert,” ;,Es handelt sich
darum, vor die dffentliche Meinung mit
Argumenten zu unsern Gunsten zu tre-
ten, wenn man uns angreift. . .“ (Auszug
aus einem - Bericht des Generalsekretirs
der P. O.-Bahn). ,,Die Gesellschalften ge-
wihren Pariser Journalisten und Publi-
zisten persénliche Belohnungen, Vergi-
tungen und Aufmunterungen(?), ferner
zahlen sie bestimmten Provinz-Presse-
Ausschiissen eine Art persénliche Grati-
- fikationen fir Provinzjournalisten, damit
diese sich anerkenmend iber die Gesell-
schaften aussprechen” (nach Auslassung

eines hohen Eisenbahnbeamten).

Die’ ,,Aufmunterungen nehmen auto-
matisch zu, sobald die Gesellschaften
«Schwierigkelten mit dem Parlament ha-
ben:-,,Nach Abschluss der Uebereinkom-
men aus dem Jahre 1883, die einen Frie-
densvertrag darstellen,” so dusserte sich
einmal . der Generalsekretir der P. 0.,
-Carlier, ,,haben die’ Ausgaben in starkem
Masse abgenommen.” In  schamloserer
vWelse hatte man nicht eingestehen: kén-
nen, . wie die ¢ffentliche: Meinung mit
‘Staatsgeldern, mit den Groschen der klei-
nen Sparer, gekauft wird, Diese ,,Auf-
munterungen" sind ' in den ,,Ausgaben,
‘welche die Gesellschatten tiir zweckmés-
sig halten” inbegriffen, desgleichen auch
die lobrednemschen und luxuritsen Bro-
schiiren,  die beweise
Staate Danemark alles aufs beste ‘be-
stellt ist, i

‘Wie unsere Leser 'hon gemerkt
haben ist. Jules Moch fiir die franzosi-
schenExsenbahnen ein gef&hrhcher Mann
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geworden. Sein Auftreten fiel mit einer
verdoppelten Ausgabewut der Gesell-
schaften zusammen. I'm November 1931

-verbreiteten sie Uherall eine Broschiire

mit der Ueberschrift: ,,Der Schopfer
neuer Zeiten“, wofiir sie nach Schitzung
einiger unserer franzosischen Kameraden
nicht weniger als 900 OOO Franken ver-
ausgabt haben.

Zu -den =zahlreichen Broschiiren, wel-
che von den Gesellschaften herausgege-
ben wurden, angeblich um die ,,Buirger
der Nation in unparteiischer Weise auf-
zukléren® (sie wissen, dass sich kein
Franzose einem vornehmen Stil ver-
schliessen wird), gehéren ausser der
obenerwahnten noch ,,Die Bisenbahnen
Frankreichs® und ,,Die grossen franzo-
sischen Eisenbahnlinien®, letztere mit
dem Untertitel ,,’I‘atsa,chen und Zahlen®,

~hesonders darauf abgestellt, die stfent-
liche Meinung fiir sich zu gewinnen,

Wir hitten nie geglaubt, dass Statisti-
ken so dehnbar seien; nie sind personliche
Auffassungen, Eigenlob, Rechtfertigun-
gen, lugenhafte Anspielungen mit einem

$0 wissenschaftlichen Anstrich aufge-

tischt worden, wie gerade hier.

Auf den 200 Seiten dieser Broschiiren
von mustergiiltiger Fassung, Druck und
Papier, wird bewiesen, dass das niedrige
Staatspersonal die kritischeLage der fran-
ztsischen Eisenbahnen heraufbeschwo-
ren habe. Aug diesen Broschiiren gewinnt

man den Eindruck, als wiirden ausge-

zeichnete Verhédltnisse bei ‘den Bahnen
herrschen, wenn die Gesellschaften nur
die héheren Personalgruppen im Dienste
behielten. ,

,,Nur ein Gehaltsabbau kénnte zu einer
weiteren Verminderung der unvermeid-
lichen Ausgaben beitragen“. Was ist
schliesslich auch die Ursache des finan-
ziellen Fiaskos der Eisenbahnen, wenn
nicht{ ,,in erster Linie die Gehaltserhéh-
ungen, welche die Bahnen viermal seit
dem 4. Januar 1920 ihrem. Personal be-
willigen mussten.”

Trotz dieser ,,stdndigen Gehaltsaufbes-
serungen“ haben die meisten Eisenbah-
ner der niedrigeren Stufen noch nicht mal
das - Existenzminimum von Fr. 10800
jéhrlich erreicht; sie nehmen den Dienst
gegen ein Gehalt von nur 8 600 Franken
pro Jahr auf. Dagegen erhalten 60 hdheve
Betriebsheamte insgesamt % Millionen,
d. i, so viel, als mehr als 500 Bechenstete
der medngeren Gehaltsgruppen verdie-
nen.. Ingenigure 2. Klasse 'beziehen ein
‘Gehalt von. 415 000 Franken jéhrlich,
Oberingenicure 155000 Franken, ein

Risenbahn-Generalsekretir 280000 Fran-
ken, withrend ein gewghnlicher Lokomo-
tiviiihrer nur 14000 Franken erhilt. Fer-
ner ist zu bedenken, dass manche hohe
Beamte ausser ihrer Pension (die Gehdl-
ter und Gratifikationen, welche in den
hoheren  Stellen bezahlt werden, sind
nicht genau bekannt) noch eine sog. Ab-
gangssumme von 100—250 000 Franken
ausbezahlt bekommen. Kine Schranken-
wirterin erhélt nach 20 Dienstjahren eine
Pension von - 1814,52 Franken jdahrlich!
Unter der deutschen Risenbahnverwal-
tung hat der Direktor der Elsass-Loth-
ringischen Eisenbahn 14000 Mark jihr-
lich, d. s. bei einem Koeffizienten von
5 = 87500 Franken verdient, heute erhél{
er, ungefahr nach dem Koeffizient 17,
ein Gehalt von 300 000 Franken im Jahr,

Betrachten wir uns nun einmal néher,
was {ur ein Koeffizient bei Gehaltser-
héhungen fir das niedrige Personal an-
gewandi wird. Die Gesellschaften be-

‘haupten; 9,8, wihrend die Eisenbahner

nach vorgenommener Priifung einen sol-
chen von 4,56 feststellen miissen, und um
den Vorkriegsstand zu.erreichen, miisste
er mindestens 5 betragen. Die Bahnen
beklagen sich bitter wegen der Einfiih-
rung des Achtstundentaggesetzes, weil
sie dadurch ihren Personalbestand erwei-
tern mussten, Und dabei entfallen in
Frankreich auf einen Betriebs-km nur
12,05 Bedienstete, in Belgien hingegen
21,70 und in Deutschland 13,26. IFerner
haben sich die Leistungsziffern der Be-
diensteten von 23 Tonnen-km i, J. 1913
auf 84 Tonnen-km in der Jetztzeit erhéht.
Seit 1924 haben die Gehilter in geringe-

rem Masse zugenommen als die Einnah-

men,

,,Was fliir einen bessern Beweis flir
unsere strenge Sparpolitik will man
noch haben?”  schreiben oder vielmehr
lassen die Gesellschaften in einer ihrer
Broschiiren ‘schreiben, Sie geben - ihre
Schamlosigkeit, ihre Hirte gegeniiber
dem Personal ohne weiteres zu. Sie

‘vergessen ganz und gar, dass die 490 000

Bisenbahner auch zu dieser Nation ge-
horen, welcher zu dienen sie sich ein-
bilden. Nur sind die Regierung der ,,Na-
tion", wie sie die Eisenbahnmagnaten
verstehen, das Forges-Komitee, die Rot-
schild, Fuld und Wendel, kurz alle die-
jenigen, die man als Kriegsgewinnler
brandmarkt,

Wer stellt in unserm heutigen Staat
das franzgsische Volk, 'die Nation dar? —
Die Regierung der Republik. So denken
aber die Gesellschaften micht, die, ob-
gleich sie behaupten, dass ,,die Eisenbah-~
nen einer der grossten Dienste der Nation
sind”, lange Seiten in ihren Broschiiren
und zahllose Artikel in der Tagespresse
bringen, um sich iiber den Druck der Be-
hérden zu beschweren und den Staatsso-
zialismus mit seiner unbeugsamen Stren-
ge zu verunglimpfen, In der Tat sind die
niedrigen Eisenbhahnbeamten vom Staat
auch noch nicht im Stiche gel&ssen wor-
den, ,,Der Druck der Behorden in Be-
triebsfragen konnte schliesslich zu einer
Drosselung der Ausgaben fiihren; er
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" setzte aber vielfach ein, wenn dies eine
hauptséch-

Versch.immerung bedeutete,
lich zur Neuanlage von Linien“; so et-
was wagen die im ,,Dienste der Nation®
stehenden Geselischaften zu schreiben!

~-Seit dem Uebereinkommen vom Jahre
1921 besteht kein Unterschied mehr in
der Entlohnung der Staatseisenbahner
und der bei den Gesellschaften beschéi-
tigten - Bediensteten. ,,Ehe es-itir sdmtli-
che Kisenbahnen ein gemeingames Statut
gab®, so erkldrte der franzdsische Eisen-
bahnerverband, ,,stand das Staatsbahn-
personal im Genusse ‘gewisser Rechte und
Freiheiten, die beschnitten worden sind,
seitdem ein Aufsichtsrat mit einer Mehr-
heit von. Vertretern der Privatbahnen,
fiir sémtliche Netze zustindig ist. Vor
dem Kriege gab es bei den Staatshahnen
ein Personalstatut, eine Gehaltsordnung,
kurz: es galten genaue Vorschriften, aus
welchen das Personal  ersehen konnte,
welche - Aussichten es in der Zukunft
hatte, wihrend cas Personal bei den Pri-
vatbahnen, die Midi. (Stid-)bahn ausge-
nommen, nie' wusste, ob es in eine Ge-
haltsgruppe eingeteilt war, es konnte nie
auf regelméssige Aufbesserungen rech-

nen, es hatfe auch keine Ahnung, welche.

Gehaltserhthungen es erhallen wird. An-
dererseits war auch die Ausiibung des
Koalitionsrechtes bei den Privatbahnen
viel schwieriger; diese waren immer dar-
auf aus, den Staat, der mit den Personal-
delegierten zu verhandeln pflegte, zu
ihermeistern,*

.~ Wie man sieht, der Staat steht den Ge-
sellschaften nicht sehr im Wege, im Ge-
genteil, er unterstiitzt sie in weitgehen-
dem Masse.

*"Wenn sie aber Geld bendtigen — und
dieses Bediirfnis haben sie bestindig —
dann. besinnen gich die Gesellschaften
darauf, dass die Risenbahnen ,einer der
grossten Dienste der Nation“ sind. Dieser
schine Name (die Tatsachen beweisen
némlich, dass sie ihn nicht verdienen),
den sie sich so gerne beilegen, hindert sie
nicht daran, unter Berufung auf Recht
und Billigkeit geltend zu machen, dass
die Kosten gewisser sozialer Leistungen
(Vorortsverkehr zu reduzierten Preisen,
Fahrpreisvergtinstigungen f{ir Kriegsin-
validen-und kinderreiche Familien) vom
Staat, also vom Steuerzahler, getragen
werden sollen, — gerade als ob auf den

Schultern ‘der Steuerzahler noch nicht

genug Lasten ruhten!

Zusatz- und Erwe'z'temngsmbeiten.

" Der Personalbestand ist in dem: Masse,
als die Leistungsfihigkeit der Bahnen ge-
steigert wurde, zuriickgegangen. Dage-
gen haben sich die Ausgaben fiir Strek-
kenunterhaltung und Reparaturen des
Materials um 2209 erhéht, ,,Wenn man
Profitmacher entdeckt hat, so muss man
sie nicht unter den Eisenbahnern, son-
dern andeérswo suchen”, schreiben die
franzosischen Kameraden.

Vor kurzem haben die vom Ministe-
rium fiir Oeffentliche Arbeiten — in des-
sen Hénden liegt die Kontrolle {iber die
Eisenbahnen - abhéngigen Ingenieurein
Paris sinen Kongress abgehalten. In einer

von diesem Kongresse gefassten Resolu-
tion heisst es, dass die Betriebsverluste
der Eisenbahnen nicht auf eine ibermas-
sige Erh6hung der Ausgaben fir Léhne
und Gehélter des Personals, sondern zum
grossten Teil auf folgende Umst&nde zZu-
riickzufiihren seien:

1.) iberméssige oder gar luxurifse
- Ausgahen fiir
ten, den Ankauf und die Unterhal-
tung des Mateuals und der Bau-

lichkeiten; _
. 2.) Mangelnde Kontrolle {iber die Be-

triebsausgaben, welche die bei wei-

tem wichtigsten Ausgaben der Bah-
~ nen darstellen.

»Dass dieser 909% der Aqudben betra-
gende Teil unkontrolliert bleibt, besté-
tigt die Unterlassungsstinde”, — so der
Kongress —, ,,welche -die Kammer dem
Lande angezeigt hat.”

Die von den Ingenieuren des Mmlste-’

riums fir Oeffentliche Arbeiten als
,,ibermiéssig und luxurigs® bezeichneten
Ausgaben treten hauptsichlich unter dem
Posten ,,Zusatz- und Elwelterungsarbey
ten“ in die Erscheinung. Nach einem Er-
lass vom Jahre 1878 handelt es sich hier
um Arbeiten, ‘die ,,als Resultat® haben
sollen, ,,den Konstruktionsbauten und
der Ausrustung der Eisenbahnen einen
neuen Bestandteil hinzuzufiigen oder sie
zu vervollstindigen” . Fir diese Kategorie
von Arbeiten konnten nur sehr wichtige
Arbeiten in Betracht kommen, Es ist aber
noch -eine ,,Dringlichkeitsbestimmung*
eingefithrt worden. Die Gesellschaften
waren nantlich ermichtigt, alle Arbeiten
im Werte von unter 300 Franken aus-

fitlhren zu lassen. Dieser Hochstsatz ist-

auf 10000 Franken hinaufgesetzt wor-
den. Im Jahre 1923 hat man unter Zu-
grundelegung der Verhéltniszahl 10 (fir
das Personal gilt eine solche von 4,56!)
diesen Hochstsatz auf 100000 Franken
erhght, Die Gesellschafien lassen (zum
Nutzen' der Eisenindustrie) Schienen, die
sich in einem guten Zustande befinden,
unter dem Vorwande der Normalisierung
vom Bahnkérper entfernen. Es wird so-
gar davon gesprodhen, die 6 cm breiten
Schienen der Nebenlinien durch 10 cm

breite - Schienen zu ersetzen, damit Mi-

chelin seine gefihrlichen Schienenomni-

busse ,;Micheline” an den Mann bringen

kann. v v

Trotz der bestindigen Schrumpfung
des Giiterverkehrs infglge der Autokon-
kurrenz erhdhen die Gesellschaften ihre
Wagen- und deren Tonnenzahl, das*Ma-
terial wird ohne Notwendigkeit erneuert.
Von 1921 bis 1929 sind 3 081 Lokomotiven,
5839 Personen- und 65399 Glterwagen
ausrangiert worden, d. s. 229% des Be-
standes an Maschnen, . 18% desjenigen
an Personen- und 17% desjenigen an Gii-
terwagen, statt, wie in dem Ueberein-
kommen vom Jahre 1921 vorgesehen, zu
2,5%. Am 31. Dezember 1929 belief sich
das im Wagenpark angelegte Kapital
auf 13 464 Millionen und das fiir Zusatz-
und - Erweiterungsarbeiten a.usgegebene
auf 12116 Millionen Fra,nken

Konstruktionshau-

Verwaltungsrite und Personalverbinde

Wirtschaft ind Politik sind eng mit-
einander verknupft Es sfeht fest, dass
Unternehrhen von einém Umfang wie dié
franzdsischen Eisénbahnen, sich vom po-
litischen Gebiete nichi fe‘rnhalten'k'dn—'
nen. Die Linien sind nicht mehr bloss.
Eisenbahngesellschaften, es sind Unter-
nehimen mit -Hotels, Automobilen, Gesell-
schatten mit mechanischén Werkstétten,
mit elektrischen Kraftwerken, Unterneh-
men, die an =zahlreicher Produktions-
zweigen interessiert sind. Die Eisenbahn-
gesellschaften habén sich ein grosses pri-
vates Besitztum erworben, das ihnen und
ihren Aktiondren auch noéh nach einem
Riickkauf der Eisenbahnen durch den:
Staat verbleiben Wwird. Die Eisenbahnen
férdern natirlich auch die Schaffung von
Tdchter-  und Schwestergesellschaften,
die einen Einfluss auf die Gestaltung der’
Frachtsitze, bhei den Materialbestellun-
gen etc. ausiiben kdnnen,

Man kann also ruhig die \7ermutung
aussprechen, dass die Eisenbahngesell-
schaften- bei ihren privaten Geschéiften
einen hiibschen Profit einstreichen, wih-
rend sie mit den Mitteln der Allgemein-
heit Verlust auf Verlust macher.

»Die politische Macht der Bahnen®,
sagt Jules Moch, ,,wichst in dem Grade,
als ihr -privates Gebiet wichst, welches:
teilweise eine Scheidungslinie zwischen’
ihm und dem d&ffentlichen. Gebiete. zieht,,
In diesem Sinne ist es bis zu einem ge-:
wissen Grad der Benutzer, welcher diese’
private Macht der Bahnen schafft und
ihnen gestattet in das offenthche Leben.
einzugreifen.“,

Daraus erklaren sich auch die Winkel-
ziige und Ausfliichte der Kammer, wenn
es sich darum handelt, die infolge des
Streiks vom Jahre 1920 entlassenen Eisen-
bahner wieder einzustellen, wenn ‘es sich
handelt um die Verstaatlichung der Bah-
nen; dadurch erkldrt sich auch die straf-
liche Schwiche der Regierungen; welche
die Gesellschaften mit Gold tiberschiittet
haben.

Sehen wir uns einmal das Getnebe die-.
ser Macht etwas ndher an. Die 5 privaten
Eisenbahngesellschaften haben  in den:
Verwaltungsriten 105 Mitglieder. Jedes
einzelne derselben hat im Durchschnitt
6,6 Sitze in den verschiedenen Verwal-
tungsriten inne und kontrolliert durch-
schnittlich 395,2 Millionen Franken. Ein
Verwaltungsratsmitglied der BahnP.L.M.
(Paris-Lyon-Méditerranée) -sitzt in 28 R~
ten und kontrolliert 2,007 Millionen Fran-
ken. Die Gesellschaften treiben mit dem
schweren Material auf den Landlinien’
groben Misshrauch. Durch’ den Ankauf
solchen Materials werden Unternehmen
im Gang gehaltén, deren Leiter gleichzei-
tig Verwaltungsratsmitglieder der Bahn-
gesellschaften sind, Durch den Raubbau
am Material wurden die Ausgaben umi
1 260% pro Zug-km ‘erhéht; Die’ Ausgaben
des Materialdienstes. stiegenum- 1 4899.
Das sind ,,astronomische Prozentsitze®,
bemerkt Jules Moch hierzu. Begeichnend: -
ist ferner, dass -die - Gesellschaften auf-
den elekfrifizierten’ Linien pro Kilowatt



Strom Fr. 0,40 zahlen; ab Werk kostet es
Fr. 0,14 Die Eisenbahn-Verwaltungsrite
dirigieren aber auch in den elekirischen
Werken. Die Protfite der Kraffwerke hel-
fen ihre Taschen fillen, wihrend sie
durch die Defizite der Risenbahnen ja
nichts verlieren. Dazu ist der Staat da,
um sie zu decken. Es kinnten noch zahl-
reiche &hnliche Beispiele angefiihrt wer-
den, doch dies wiirde zu weit fiihren. Da
die- Bahnen ofters Anleihen aufnehmen
mussten, haben die Bankiers die Mehy-
Zahl der Sifze in den leifenden Stellen
der Eisenbahnen inne, Die Elektrizitits-
werke haben die Vorherrschaft auf der
P.0.-Bahn, die mit der Elektrifizierung
am weitesten fortgeschritten ist, und die
Metallindustrie ist bei der Ostbahn vor-
herrschend. Die Gasproduzenten, gute
Kunden wegen der zu beférdernden gros-
senKohlenmengen, sind ebenfalls stark in
den Rifen vertreten. So sind der Pariser
Gasgesellschaft, welche ihre Brennstoffe
durch ganze Zige der Nordbahngesell-
schaft zugefithrt erhilt, besonders er-
méssigte . Ausnahmetarife eingerdumt.

worden. Ferner kann noch vermerkt wer-
den, dass tiber die Hilfte der Mitglieder
des Ostbahn-Verwallungsrates Risenhiit-
tenbesitzer sind,

Zukunftsaufgaben.

Die Industrie- und Bank-Oligarchie,
welche Beschlag auf ein Nationalgut ge-
legt hat, wegzufegen, alle persénlichen
Biindnisse zu zerschlagen, der Unverant-
wortlichkeit, Misswirtschaft und Ver-
schwendung der Offentlichen Gelder ein
Tinde =zu machen, die Bande zwischen
offentlichem und privatem Gebiet zu zer-
reissen, die Eisenbahnen wieder der Auf-
sicht und Kontrolle der drei grossen Kor-
perschaften zu unterstellen, denen sie
ihrer Natur nach gehéren, nimlich des
Staates, der Benutzer und der Eisenbah-
ner, das sind unsere nichsten Zukunfts-
aufgaben,

In einem weiteren Artikel wird Jules
Moch uns auseinandersetzen, wie die
Bahnen wieder in den Dienst der Nation
gestelll werden miissen.

Die Nebenbeziige des deutschen Lokomotivpersonals

. {Schluss)

. Die Fille der verschiedenartigen Nebenbeziige,
die fir das deutsche Lokomotivpersonal evtl. in
FPrage kimen, kdnnten beiden Lesern, die den Dienst
des Lokomotivpersonals nicht kennen, den Eindruck
erwecken, dass das’ deutsche Lokomotivpersonal bei
solcher - Palle verschiedener Einnahmeméglichkeiten
besonders gute Einkommensverhiltnisse hétte. Leider
ist dem nicht so. Um einen objektiven Ueberblick
tiber die wahren Einkommensverhiltnisse zu haben,
seien diese zum Schluss an einer Aufstellung aufgezeigt.

Das jetzige Bruttomonatsgehalt einschl Wob-
nungsgeldzuschussbetrgt nach der neuesten Ktirzung
ab 1.1.1932 ftr einen verheirateten

Lokomeotivfithrer (Besoldungs-Gruppe 9)

in der hchsten Ortsklasse 216,70 ~ 293,44 Mk,
in der niedrigsten - 179,87 ~ 255,83 ,,

(Das Héchstgehalt wird in dieser Gruppe nach
18 Dienstjahren erreicht).

Reservelokomotivfithrer - (Besoldungs-Gruppe 11)

in der h&chsten Ortsklasse - 193,32 — 240,10 Mk,
in der niedrigsten ,, 156,54 — 203,16 - ,,

(Das Hachtstgehalt wird in dieser Gruppe nach
16 Dienstjahren erreicht). ) '

Lokomotivheizer und Triebwagenfiihrer
(Besoldungs-Gruppe - 13)
in'der-htchsten Ortsklasse - 157,68 ~ 233,44 Mk,
in der njedrigsten ., 130,53 ~ 196,54

. (Das :Héchstgehalt wird .in dieser Gruppe nach
18 Dienstjahren: erreicht). . .

Die Entlohnung der im Lokomotivfahrdienst be-
schiftigten  Lohnempfanger richtet sich nach der
Linge des wichentlich planmssig geleisteten Dienstes
und betragt nach dem' Lohntarifvertrag fiir den tiber
24 Jahre alten Lohnempfanger, je nach Lohngebiet
und Orisklasse, ohne evtl. Ortslohnzulage proWache:

Handwerker
-+ {Lokomotivfihrer-Anwirter)
: .- Ortsklasse ‘A. - C

‘Bej 48 ‘Stunden ' . . ., . 37,38 32,94 Mk.
" 51 PR R SR S RS 39.84 34,74 Mk,,
w34 L L. ... 1248 3708Mk.
" Nichthandwerker.

(Lokomotivheizer-Anwiirter) :
s ‘ Ortslglasse A c

.v128,74 25,86 Mk,
vt e s s 030,86 . 27,60:Mk.
32,76 29.52 Mk.

Im siebentdgigen Zeitraum (pro Woche) werden
6 Schichten bezahlt.

Die Einnahmen, die das Lokomotivpersonal an
Nebenbeziigen durchschnittlich erziélenkann, betragen
nach den neuesten Kiirzungen: *

Aufwandsentschéadigung und Nachtgeld

Im Rangierdienst Lokomotivfihrer ca. 25 Mk,
" " Lokomotivheizer ,, 20 "
Im Personen- und Schnellzugdienst
‘Lokomotivfihrer. . .. . . . , 45bis 55,
Im Personen- und Schnellzugdienst
Lokomotivheizer. . . . . . , 35bis 45 ,,
Im Giiterzugdienst Lokomotivfithrer , 45bis 72
: Lokomotivheizer , 35bis 60 ,,

" 3

Da die Aufwandsentschidigung nach Zeiten ab-
gestellt ist, verkiirzt sich die Aufwandsentschadigung
naturgemiiss auch durch die Verkiirzung der Fahr-
zeiten. Bs tritt damit der Zustand ein, dass trotz
der durch die Fahrzeitverkiirzung bedingten stirkeren
Anspannung keine ErhShung,  séndern eine Ver-
minderung der Aufwandsentschiidigung eintritt.

Die Erzielung von Brennstoffersparnis- und Loko-
motivleistangspramien héngt von so vielen Zufallig-
keiten ab, dass sie in ihrer Héhe sehrschwapkend sind.

Eine  Brennstoffersparnisprimie kann nur von der
Halfte der Personale eines Dienstplans erzielt werden
und zwar auch nur von den Personalen, die auf
Lokomotiven Dienst geleistet haben, die unter dem
ermittelten Durchschnittssatz geblieben sind Leistet
das Personal Dienst auf Lokomotiven mit besonders
hohem Kohlenverbrauch (Kohlenfresser), so wird es
vielleicht monatelang {iberhaupt keine Brennstoffer-
sparnisprimie erhalten kdnnen,

Die am stirksten schwankende Primie ist die
Lokomotivleistungsprimie, Sie kommt, wie vorstehend
schon erldutert, nur zur Auszahlung, wenn eine
Lokemotive der Haunptwerkstatt zur Hauptaus-
besserung zugeleitet wird und die Soll-Leistung iiber~
schritten ist. Da’ Hauptausbesserungen nur in grés-
seren Zeitabstinden vorgenommen werden, und
mehrere Voraussetzungen vorliegen mtissen, um in
den Genuss der Primie zu kommen, bezieht nur ein
verh#ltnisméssig geringer Teil des Lokomotivperso~
nals diese Pramie. Das System  der Lokomotiv-
leistungspréimie wird in seiner heutigen Form vom
Lokomotivpersonal als nicht gerecht betrachtet, weil
die Lauf-Leistungen nach Kilometern, ganz gleich eb
es sich um Leerfahrt-Kilometer oder Kilometer im
schwersten Zugdienst handelt, bewertet werden,

Um einen Ueberblick zu erhalten, welches Gesamt-
einkommen das  Lokomotivpersonal ‘aus den ver-
schiedenen Einkommensméglichkeiten erzielen kann,
zu gewinnen, diene nachfolgende Uebersicht::

Es erreichen monatlich:
Lokomotivfithrer (Gehaltsempfanger)

Im ungiin- Im giinstig-
stigsten Falle sten Falle

(in der nie- (inder h&ch-
drigsten  sten Ortskl.),
Ortskl),im  imEnd-
Anfangs- gehalt
gehalt.
Gehalt einschl. Wohnungs-
geld . . . ., . .17987Mk. 29344'Mk.
Aufwandsentschidigung
und Nachtdienstzulage . 25,- 72,— .
Brennstoffersparnispramie , =~ 20—~ ,

Mithin zusammen: 204,87 Mk.

Reservelokomotivfuhrer (Gehalts-
_empfinger) im Flhrerdienst.

285,44 Mk.

im ungiin- im glingtig-
stigen Falle sten Falle
Gehalt einschl. Wohnungs-
geld . . . . . . . 15654Mk. 240,10 Mk,
Aufwandsentschidigung
und Nachtdienstzulage-. 25,—*), 72,—% .
Brennstoffersparnispramie , .  ~— 20,— - w
Mithin zusammen: 181,54 Mk, 332,10 Mk.
Lokomotivheizer (Geha]ts-
empfénger) u. Reservelok- im Heizer-
fthrer dienst
Gehalt einschl. Wohnungs-
geld . . . . . . 13053 Mk. 233,44 Mk,
Aufwandsentschidigung
und Nachtdienstzulage . 20,— ., 60,— ,,
Brennstoffersparpispramie .  — 20,— .

Mithin zusammen 150,33 Mk. 313,44 Mk.

Lokomotivlihrer-Anwirter (Lohnempfénger)

im im
unglinstigen giinstigen
Falle . Falle
Im Monat . NN , 131,76 Mk, 169,96 Mk.
Aufwandsentschidigung ' ,
und Nachtdienstzulage . 20,— ,, 60,—~
Brennstoffersparnisprémie . = — 20, —

Mithin zusammen 151,76 Mk. 249,96 Mk,

Lokomotivheizer-Anwérter (Lohnempfinger)

Im Monat . . . 103,44 Mk. 131,04 Mk.
Aufwandsentschadigung

und Nachtdienstzulage . 20,— ., 60,— ,,
Brennstoffersparnisprémie . — 20,— ,,

Mithin zusammen 123,44 Mk, 211,04 Mk.

Infolge, der wirtschaftlichen Notlage Deutschlands
sind die Einkommen auch der Lokomotivpersonale
natlirlich nicht konstant. Die Gehélter und Léhne
sind wiederholt gekiirzt worden und von den erheblich
gekiirzten Einkommen sind in stetig steigendem Masse:
hohere Abgaben an Steuern und dgl. zu tragen.
Nach den Feststellungen der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft wurden im Jahre 1930 — 69 755 Képfe
im Lokomotivfahr- und Triebwagenfithrerdienst be-
schiftigt. Durch Erhohung der Fahrgeschwindig-
keiten, gr&ssere Auslastung der Ziige und besonders
durch den rapiden: Riickgang des. Verkehrs infolge
des wirtschaftlichen Tiefstandes ist der Kopfbestand
im Jahre 1931 erneut um 3 604 Képfe verringert
worden. :

"Georg Jordan — Berlin,

*) Durch den Verkehrsriickgang diirfte es aber
kaum vorkommen, dass ein Reservelokomotiviithrer
im ganzen Monat Fihrerdienst verrichtet,

Recenzo

Adreslibro de’ Pollandaj Esperantistoj, 1931, prila-
borista kaj eldonita de Jan Zawada, Warszawa,
prezo 3, — svisaj frankoj, 208 pg.

Ampleksa helpilo kaj gvidlibro por &u pola espe-
rantisto. Enhavas ion sciindan pri. Esperanto, ekz.
argumentoj por Esperanto, esperanta gazetaro, espe-
rantistaj organizajoj, organiza formo de la neiitrala
Esperanto-movado, mallonga gramatiko ktp, parte
en pola kaj parte esperanta lingvoj. Pine §i enhavas
adresaron kun pli ol 4000 ‘adresqj de polaj esperan~
tistoj. Granda kaj gratulinda laboro.




Die Sparpolitik der Eisenbahnen

Wie wir schon bei Verdifentlichung
der Vorschriften tiber die Priifungen
auf das Gesichts- und Hérvermogen der
FEisenbahner in den verschiedenen Lén-
dern hervorgehoben hahen, legen die
Eisenbahngesellgeschaften die - Bestim-
mungen in der Dienstordnung so aus,
wie es ihnen am besten in den Kram
passt, treiben Wortklauberei, operieren
mit juristischen Spitzfindigkeiten und
versuchen, die Risenbahnher um jhre Be-
soldungsordnung zu bringen, eine der
Errungenschaften ibrer Organisationen,

~In der ,,I. T.F.“ vom Mai 1931 haben
wir in einem Artikel iiber die Rationali-
sierung, der auch einen Fragebogen ent-
hielt, auf diese Gefahr aufmerksam ge-
mdcht u. z. verweisen wir auf die Fra-
ge 4 ,,Welches sind die Einwirkungen
der Ratlonahslemng auf die Lage des
Personals®  und deren Unterfrage e):
,;Verschiebungen im Stellenetat, wie Her-
absetzung der Anzahl Stellen einer Be-
soldungsklasse und Vergrisserung der
Anzahl Stellen in niedrigéeren Gruppen.
Degradierung von Bahnhéfen und Dienst-
stellen. Ferner wurde unter 6. d) folgen-
de Frage gestellt: ,,Gelten fiir iberzéh-
lig ~gewordene Bediensteten hesondere
Regeln bei Versetzungen an andere Orte
oder in andere Dienstzweige?*

Heute gibt es leider viele Kollegen, die
uns auf Grund ihrer traurigen Erfahrun-
gen diese Fragen ausfithrlich beantwor-
ten koénnten. Die Gsterreichischen Eisen-
bahnen, auch einige franzésische Eisen-
bahngesellschaften, haben Werkstitten-
arbeiter in den Streckendienst versetzt.
Wegen ihrer schlechten Lage verwen-
det die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft
zurzeit Lokfihrer als Arbeiter, wobei sie
sich auf § 8 der Personalordnung der
Deutschen Reichshahngesellschaft beruft,
worin es heisst; ,,Der Beamte ist ver-
pilichtet, das oifentliche Interesse und
das Interesse der Gesellschaft zu wah-
ren,” ‘Man kennt ferner keine juristische
Unterscheidung fiir die Ausdriicke. ,,Be-
amten- und Arbeiterdienst”.

In § 20, Ziffer 2, der Personalordnuno -

heisst es ausdruckhcn ,,Unberiihrt bleibt
die Befugnis der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, denBeamten aus wirtschaft-

lichen Griinden auf einem anderenDienst-

posten von geringeren Bewertung unter
Belassung seiner Dienstbezeichnung. und
seines Diensteinkommens zu verwenden.”
Solche Massnahmen erméglichen die Ent-
lassung nicht fest angestellter, oft aber
auch fest angestellter Arbeiter.

. Es gibt ein weiteres Mittel zur Ein-
sparung, namlidh die Verwendung von
Beamten aus niedrigeren Dienstposten in
hoheren Stellen, jedoeh ,,unter Belas-
sung der  Dienstbezeichnung und des
Diensteinkommens®.

Erwihnt sei noch der Entwurf:eines
Artikels, welchen die Luxemburgische
Regierung in das Personalstatut einge-
schaltet haben wollte, der Staatsrat hat
sich aber nach der starken Gegenaktion
des luxemburgischen Risenbahnerver-

bandes dagegen ausgesprochen. Der Text
dieses Entwurfes lautete:

,,Die Bediensteten, deren Aemter auf
Grund dieser Bestimmungen nicht abge-
schafft werden kénnen, diirfen sich nich$
weigern, ein Amt eines niedrigeren Gra-
des anzunehmen als dasjenige ihres An-

stellungstitels. Es ist den Netzen freige-

stellt, ihnen den fritheren Titel und - das
entsprechende Gehalt zu belassen oder
sie zu behandeln geméss den Bestimmun-
gen, welche in Artikel 3 dieses Regle-
mentes fiir die Bediensteten festgesetzt
sind, welche in einem niedrigeren Grade
wieder auf dem Netze aufgenommen
wurden. Sie behalten ein Vorzugsrecht,
um wmder in ihr fritheres Amit emzu-'
treten.*

Ein solcher Artikel im Statut hatte,‘

wie unsere luxemburgischen Kameraden
bemerken, eine vollstindige Negation
der Sicherheif der Stellung des Eisen-
bahners bedeutet.

Derartige Praktiken sind besonders im .

Verwaltungsdienst iblich, wo Bedien-
stete in niedrigen Dienststellen, z. B, Ko-
pisten, die fiir eine hohere Gehaltsklasse
vorgesehenen Arbeiten ,,unter Belassung
der Dienstbezeichnung und des Dlenst-
einkommens” verrichten.

Auf dieVerselzung in niedrigere Dienst-
posten, vor allem im Verwaltungsdienst,
werden wir demnéchst eingeherider zu
sprechen kommen. Wir werden dann
sehen, wie die Eisenbahnunternehmun-
gen den Beamten fiir erstere lacherlich
kleine, fir das Personal aber unentbehr-
liche Betrdge durch engherzige, klein-
liche Methoden vom Gehalt wegnehmen,
um so Sparpolitik zu treiben.

Die Gefahr ist gross. Ein gutes Bei-
spiel dafiir, wie die Versetzungen - ge-
handhabt werden, sind die Eisenbahnen
Siidafrikas, wo man ganz nach Belieben
Zugfiihrer als Schaffner, Lokfiihrer als
Heizer, Heizer als Putzer und umgekehrt,
wo man also nach der klassischen Me-
thode, wie sie heute bei allen auf unsi-
cheren Fiissen stehenden Unternehmen
tiblich ist, auf Kosten des Personals
yiSparmassnahmen® Qurchfthrt.

Artikel 60 der Personalordnung der
siidafrikanischen Eisenbahnén enthielt
folgende Bestimmung: ,,Hat ein Bedien-
steter vorubergehend einen andern Posten
als den seinigen zu versehen, so darf
sein Gehalt den Mindestgehaltsatz, der
fir den vorldufig von ihm auszufiillen-
den Posten gilt, nicht unterschreiten.*
Nach diesem Artikel ist also das Gehalt
eines Bediensteten einer geringeren Ge-
haltsklasse, der die in einer hdéheren

-Gruppe verlangte Arbeit zu leisten hatte,

automatisch erhéht worden, Die Verwal-
tung hatte also kein besonderes Interes-
se daran, die Angestellten bhei Versetzun-
gen ihrer gerechten Gehaltsanspriiche zu
berauben.

Im November 1930 liess nun die Ver-
waltung einen Heizer auf Grund des ge-
nannten Artikel 60 auf einer Lokomotive
fahren, derselbe ‘erhielt aber nun seinen

Hmzerlohn der um 2 sh. medrlger war

als der Mmdest ~Taglohnsatz eines ‘Loko-

motivfGhrers. Der von der Organisation
dieserhalh angesirengte Prozess wurde
verloren. In der Urte ilsbegrandung hiess
es, dass es sich wohl um einen Heizer
handle, welcher die fiir einen Lokflihrer
notwendigen Priifungen bestanden habe,
dass ihm aber der litel ,,gepriifter Hei-
zer” nocht nicht zuerkannt worden sei.

Die stidafrikanischen RKisenbahnen ver-
wenden ibrigens seit iiber einem Jahte
geprifte Heizer als Lokflihrer, wenn die
Dienstreise nicht ganz zuruckgelegt wird.

In gleicher Weise kann die Verwaltung
mlt Putzern verfahren, d, h. sie als Hei--
zer verwenden.

Die Eisenbahnverwaltung ist aber durch
das gerichtliche Vorgehen der Organisa-
tion ein wenig stutzig und vorsichtig ge-
worden. Not macht erfinderisch, so sagt
man, und, um die Versetzungen des'Per-
sonals aus niedrigeren Dienstposten in
hihere ,,unter Belassung ihrer Dienstbe-
zeichnung und ihres Diensteinkommens”
-auf eine Rechisbasis zu’stellen, hat sie
einfach eine Aenderung im Artikel 60 an-
‘gebracht, Darin heisst es jetzt: ,Hat
ein Bediensteter vortbeigehend, wd h-
rend eines Zeitraums von
iber 14 Tagen, einen andern Posten
-alg den seinigen zu versehen, so darf sein
Gehalt den Mindestgehaltsatz, der fiir
den vorliufig von ihm auszufilllenden
Posten gilt, nicht unterschreiten.*

Diese einfache Aenderung gestattet also
der Verwaltung, gepriifte Heizer bis zu
einem Zeitraum von 14 Tagen im Lok-
fihrerdienst zu verwenden, ohne dass
diese -Anspruch auf die im friheren Ar-
tikel 60 vorgesehene Entlohnung eines
Lokfithrers hapen, :

BEs- ist wahrlich weit gekommen, dass
eine REisenbahnverwaltung zu solch er-
bérmlichen Mitteln greifen muss.

Dle nachste Tagung
der Internationalen Elsenbahn-
Kongress-Vereinigung

Der alle 3 Jahre zusammentretende Kongress
der Bisenbalnatbeitgeber wird vom 19, bis 30,
Januar 1983 in Kairo abgebalten.

Im, Hinblick auf dle Haltune, welche die Un-
ternehmer-Internationale . auf ihrem Madrider
Kongresse vom Jahre 1980 eingenommen hat,.
ist es auch dieses Mal wiedér Pflicht der Tisen-
bahnerverbiinde, dafilr zu sorgen, dass sie in
den Reglerungsdelegationen zu diesem Kon-
gresse vertreten sein werden.

Von den 13 auf der Tagesordnung des Kon-
gresses von Kairo stehenden Punkten. sind fol-
gende . fiir dag Personal von besonderem . In-
teresse: : )

1. .Schutz der Uebergiinge in Schienenhéhe.

2. Mechanische Hilfsmittel in der Babnunter-

haltung und -erneuerung.

b, Wirtschaftlichkelt der Blektrifizierung. Xr-
stellung von Kraftwerken, Wahl der Strom-
art, ficherheitsmagsnahmen usw.

10. Wissengchaftliche :Anordnung der. Arbeit.

Mitwirkung des Personals an der Brzielung

der Betriepsergebnisse und Beteiligung des

Personals am Gewinn.

Konkurrenz oder -Kombination der ‘Eisen-

bahn- und. Lufttransporte oder -der Risen-

babhn- und Strassentransporte.

13, Verwendung  von VIoLorwngen auf \*eben-
bahnen,

Sobald - die ilber diese’ Fragen zw verdffent- .
lichenden -Berichte ivorliegen, wird die Bisen-
hahner-Sektion der ITVE. dazun Stellung neh-
men und ihre Wﬂnsche geltend machen.

11,



40 Jahre der 6sterreichischen
Eisenbahnergewerkschaft

Im April begehen unsere Gsterreichischen Genos-
sen das Jubilium des 40-jshrigen. Bestandes des
Rechtsschutz- und' Gewerkschaftsvereines der &ster-
reichischen Eisenbahner.

- Am 2. April 1892 hat eine Kleine Gruppe be-
geisterter Eisenbahner, 40 ander Zahl, einen Verein
als’ den ersten Ansatz der Gewerkschaft dsterreichi-
scher Eisenbahner gegriindet. Sie taten es, unbe-
kiimmert ..um : die grossen Schwierigkeiten, die sich
ihnen -entgegenstellten. Die Macht der Habsburger-
Monarchie stand noch ungebrochen da; die Eisen-
bahnen standen damals unter der Diktatur der
schwarz-gelben Kreaturen, die Eisenbahner waren
rechtlos, -der schrankenlosen Ausbeutung ausgesetzt.
Vieles hatten die Genossen, die. sich. gegen die
Willkiirherrschaft ihrer., Vorgesetzten zu wehren
hatten, zu ~{iberwinden, Und dennoch hat sich die
Gewerkschaft behauptet, ist durch Unterdriickungen,
Ghikanen, - Verbote 'hindurch - gewachsen tnd zu
dem geworden, was. sie heute ist.

Jetzt bildet der Verband unserer bsterreichxschen;

Genossen Eisenbahrer die Kerntruppe der Sster-
reichischen - Arbeiterklasse. Die Reaktion, die nach
der- Revolution von' 1918 der’ Arbeiterbewegung

viel zu schaffen gibt, weiss das und darum bemiiht

sie sich, die Gewerkschaft unserer &sterreichischen
Breunde zu zerstBren oder wenigstens ihren Ein-
fluss zu schwichen. Reaktiondre Scharfmacher wur-
den an die Spitze der &sterreichischen Bundesbahnen
gestellt; ihre Aufgabe war es, alles, was die Eisen-
bahnen errungen haben, zunichte zu machen. Es
ist ihnen nicht gelungen und ~ davon sind wir
iberzeugt ~— es wird ihnen auch kiinftig nicht ge-
lingen. Sie. stiessen auf den disziplinierten Wider-
stand der Osterreichischen Eisenbahner.

- Aber nicht nur im eigenen Lande, auch in der
Internationale ‘stehen die &sterreichischen Eisen~
senbahner in den vordersten Reihen, Unsere Inter-
nationale hat sich auf sie immer verlassen kdnnen,
wenn es galt, internationale Solidaritét zu ben;
niemals hat die Internationale an die 8sterreichischen

Hisenbahner umsonst appelliert. Wir.denken da an:

die Boykott-Aktion der I T.F. gegen das blutige
Terror-Regime in Ungarn, Es waren die 8sterreichi-
schen. Eisenbahner, die unter denkbar schwierigen
Verhiltnissen * treu zu der Interpationale standen.

Anlisslich des 40-jahrigen Jubildums senden wir
den Ssterreichischen Genossen die briiderlichen Grisse
der Internationale und wiinschen ihnen viel Erfolg
im Kampfe. fiir unsér.gemeinsames Z1e1 den Sozia-
lismus.

Erhebu'ng iber die Ar'b‘éits'vérmi'ttlungs‘systeme in den Hafen

~Die Dbestehenden Arbeitsregister = be-
schrinken sich auf die Reglstmerung von
tiichtigen Hafenarbeitern  im. - Hinblick
auf die Regelung zur Erginzung der Ar-
beitskrifte fir die Hifen, somit auf das
Reservieren der Hafenarbelt fiir eine be-

stimmte Anzahl der fiir diese Arbeit geeig-:

neten Arbeiter. Da jetzt eine grosse Ver-

schiedenheit in dén Arbeitsregistern be-.

steht, ist der Britische Transportarbeiter-
verband der Meinung, dass die heutigen
Arbeitsregister und die Systeme - der
Arbeitsvermittlung einer allgemeinen na-

tionalen Regelung einverleibt werden sol- .

- len, die sich unter der Aufsicht einer ge-
set’zli(':hen Korperschaft auf die Registrie-
rung, Arheltsve1m1tt1ung, Auszahlung
von Arbeltslosenunterstutzungen oder
Unterstiitzungen sowie Pensionen fiir
zwangsweise in den Ruhestand getretene

Hafenarbeiter von65Jahren beziehen soll, -
In allen von unserer Erhebung erfass-

{eny Hiifen 'werden die: Arbeitsregister —
soweit sie {iberhaupt bestehen - ge-
meinsam . von -den Arbeitgebern und
Arbeitnehmern verwaltet. Die Hafen-
arbeiter bekommen als Beweis fiir ihre
Einschreibung
len' ein Arbeitshbuch mit dem téglichen
oder halbtaghchen Vermerk. In Liver-
pool - hekommen: sie ' ein’ Erkennungszn—
chen. in’ Southampton eine Armbinde, in
Manchester, wo die Manchester Ship Ca-
nal Co. die Arbeltgeberm ist, wird die
Kontrolle mlttels e1ner Nummerkarte und

in‘ “den’ “meisten = Fal-

In. den meisten Fillen werden jedes
halbe Jahr die Listen der Registrierten
revidiert zwecks Feststellung, ob sie den
Anforderungen des Arbeilsmarktes ent-
sprechen. ‘ p

In einigen Hifen ist die Zugehorigkeit
der Hafenarbeiter zu der Gewerkschaft,
in diesem IFalle zu dem Britischen Trans-
portarbeiterverband, notwendig.

Das Anwerbeverfahren in verschiede-.

nen Hafen ist wie folgt:

London. Der Arbeitgeber stellt selbst
die Arbeiter ein. Stellen, wo sich die Ar-
beiter um Arbeit bewerben, befinden
sich in und ausserhalb der.Docks oder

Werften. Diejenigen Arbeiter, die' keine .

Beschiftigung erhalten, haben sich bei
dem Arbeitsnachweis des Hafens zu mel-
denr, ‘wo sie eine Bescheinigung erhalten,
auf die sie eine Unterstlitzung fir den
betreffenden Tag bekommen.

Southampton. Die einzige Methode dn‘
Arbeiteranwerbung ist, dass die Arbeit-
gebervertreter zu bestimmter Zeit in Jas
Anwerbungslokal gehen, wo sie sich die
Arbeiter auswihlen konnen.

Plymowth, Tiir jede Arbeit stellt iue
betreffende Firma die Arbeiter ein. :

Bristol, Die Arbeitgeber oder ihre Ver-
treter nehmen die Arbeiter selbst auf.
Das geschieht beim Schiff, Wenn zusitz-
liche Arbeitskrafte bendtigt werden, setzt

sich der- Arbeitgeber, in Verbindung mit-
demn Hafenarbeitsamt oder der Organisa-

tion und diese stellt dann im Einver<
nehmen mit dem  Arbeitsnachweis die
hendtigten Arbeiter zur Verfiigung.

Cardiff. Die parititische Registrie-,
rungskommlssmn richlet Anwerbestel-
len ein. ' '

"Manchester. Die Arbeiter werden von -

der Manchester Ship Canal Go. angewor-
ben.
. Glasgow. Die Arbeiter werden an ver-
schiedenen -Anwerbestellen oder beim
Schiff von den Vertretern der Reeder
oder Stauer aufgenommen.

Middlesbrough. In allen Fillen neh-
men die Arbeitgeber die Arbeiter selbst.
auf, aber sie sind verpflichtet, nur re-
gistrierte Arbeiter zu berticksichtigen,

Hull. Bs besleht keine offizielle Anwer-~
bestele., Jedes. Schiff, Lagerhaus oder
Kai. wird als Anwerbestelle betrachtef;
der Unternehmer wahlt die Arbeiter aus-
den registrierten Bewerbern, die sich
dort versammeln,

Liverpool. Ks besteht keine offizielle

Vermittlungsstelle, es sind jedoch An-
werbastellen vorhanden und jeder Arbeit~
geber kann eine Viertelstunde vor -dem
Beginn der Arbeit fiir sein eigenes Schiff
Leute. anwerben,
."Was die Frage betrifft, ob die Hafen-
arbeiter nach dem DPrinzip der freien
Wahl oder dem Range nach aufgenom-
men werden, kann gesagt werden, dass
das System der freien Wahl - tiberall
praktisch angewandi wird. Es bestehen
jedoch einige Ausnahmen. In London
nehmen einige Unternehmen Leute nach
der Liste oder ganze Arbeiterrotten an;in
Southampton ziehen viele Unternehmen.
bestimmte Leute vor, wenn aber zusitz-
liche . Arbeitskrifte bendtigt werden,
werden diese frei aus Registrierten ge-
wihlt. Wenn die Hafen-Eisenbahn-Gesell-
schaft zusélzliche Arbeiter braucht, wer-
den diese turnusmissig angenommen. In
Plymouth besteht das Rangsystem fir
den Linienverkehr.

Holland. Die Arbeltsvermlttlung fir
die Hafenarbeiter in Holland ist in pri-
vaten Hénden. Sie vollzieht sich in Recht
merkwurdlger ‘Weise, '

InRotterdam, Amsterdam und Zaandam
geschieht die Arbeitsvermittlung durch
die (Zentral-) Anwerbestelle des Schifi-
fahrtsvereines (Organisation der Arbeit-
geber). Ausnahmsweise gibt es einige
grosse Unternehmer, die die benétigten
Arbeiter in ihren eigenen Lokalen aufneh-
men. In den Hifen von Vlaardmgen und
Harlingen wird die Vermittlung in den
Lokalen der Arbeitgeber vorgenommen.

In Rotterdam, Amsterdam und Zaan-
dam sind alle dem Schiffahrtsverein an-
geschlossenen -~ Arbeitgeber verpflichtet,
die fiir ihren Betrieb bendtigten losen Ar-
beiter mittels der Arbeitsnachweise der
Schiffahrisvereine aufzunehmen. Die lo-
sen Hafenarbeifer und die iibrigen Ar-
beiter werden zu dem Arbeitsnach-
weis zugelassen, wenn sie eine Arbeits--
karte von den Schiffahrtsverdinen be-
kommen: haben, Diese Arbeitskarten sind
verteilt-auf durchlaufende Arbeitsbiicher
und auf Arbeitskarten fiir Kiirzere Zeit,
Die fiir kiirzere Zeit geltenden Arbeits-
karten werden nur fiir den augenblick-
lichen Bedarf ausgegeben. :




Die rogisirierten Arbeiter sind, wenn
sie keine Arbeit haben, verpflichtet, sich
dreimal pro Tag an bestimmten Stunden
um Arbeit anzumelden. In Vieardingen
miissen sich -auch die losen Arheiter re-
gelmissig melden.

Mit Ausnahme von Rotlerdam, wo die
Arbeitgeber freie Wahl haben, wird die
Arbeitf dem Range nach zugewiesen.

Die Arbeiter bzw. die Organisationen
der Hafenarbeiter sind nicht in der Lei-
fung der Vermittlungsstellen verireten.
Anfangs (1917) war das in Rolterdam und
Amsterdam wohl der Fall, aber nach
dem missgliickten Streik von 1920 haben
die Arbeitgeber den Arbeitern das Ver-
Iretungsrecht genommen.

Norwegen. Die Organisation der Trans-
portarbeiter spielt bei der Arbeitsvermitt-
lung eine grosse Rolle. Fast in allen H&-
fen befasst sich die Organisation mit der
Verteilung der Arbeit, waobei hier und da
eine kleine Abweichung von der allge-
meinen Regel zu verzeichnen ist.

So verfiigen in Oslo die Arbeitgeber
iiber ein eigenes Vermittlungslokal fir
etwa 350 Arbeiter mit festem Wochen-
lohn. In Trondheim wird die Arbei von
Arbeitgebern zugewiesen, wenn es sich
um Akkordarbeit handelt. In Stavan-
ger, Skien und Halden wird die Arbeit
von_ den Arbeitgebern verteili, sie sind
Jjedoch verpflichtet, nur Organisierte aui-
zunehmen,

Arbeit wird nur an tiichtige Hafenar-
beiter gegeben. Wenn ein Mangel an Ar-
heitskraften besteht, kénnen auch arbeits-
lose Mitglieder der anderen Organisatio-
nen angenomimen werden.

Schweden. Vor dem Jahre 1909 haben
die Arbeiter im Hafen- und Stauereibe-
frieb selbst eine statistische Arbeitsver-
teilung eingerichtet, In grosseren Orten
wird .von ihnen, unter Beteiligung der
Arbeitgeber, ein gog. Statistikiithrer be-
zahlt. Diese IFunktion wurde seit dem
Konflikt i. J. 1908 von den Unternehmern
selbst ausgeiibt,

I, J, 1909 wurde bestimmt, dass in je-
dem Hafen eine Gruppe von Arbeitern
vorhanden sein muss, deren Grésse durch
Verhandlungen zwischen den beidenPar-
teien festgesetzt wird. Jede Arbeit muss
unter die Mitglieder dieser Gruppe so
gerecht wie maglich verteilt werden. Die
Gewerkschaft hat auf die Zusammen-
setzung dieser Gruppe Einfluss und hat
das Recht, die Verteilung der Arbeit zu
beaufsichtigen. Auf einigen grosseren
Plitzen wird die Arbeit der Reihe nach
verteilt; sobald die Arbeit beendet ist,
muss das sofort gemeldet und in die Liste
eingetragen werden, Auf anderen Pliitzen
wird " diese Verteilung sehr genau nach
dem Einkommen vorgenommen, sodass
am Ende des Jahres so gut wie kein Un-
terschied in dem Einkommen aller Ha-
fenarbeiter festzustellen ist.”

Zusitzliche Arbeiter diirfen nicht auf-
genommen werden, wenn noch stindige
Arbeiter zur Verfiigung stehen. Die La-
ger- und Packhausarbéiter haben im all-
gemeinen  stindige Arbeit bei wachent-
licher Entlohnung.

Nachfrage und Angebot von Arbeitskraften in den Hafen
Die nachstehenden Ziffern ktnnen nicht zu einem Vergleich der verschiedenen Hifen dienen; weder

die ihnen zugrunde liegenden Daten, noch die Einteilung nach den Begriffen ,feste” und ,lose* sind
in- allen Hafen gleich. Die Ziffern haben folglich nur relativen Wert,
- . rch-
In;g:faffth & Anfgg“ Imscl?lgitth 5 A‘i}ge}"’t
beschaftigte | & A beschaftigte g on.
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Land 5 5 H | 88 Land 5 v | 8 v | 88
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. s 2 8 S 1as 'g ] o '§ = o
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¢ ls | 8| 8|53 e | g | 8] ¢ 3£
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Gent . , ~ 11700]2000] 2250 250 | Southampton.| 2000 200( 2200] 3000 200
v Plymouth . —~ 600] 600] 600 75
X Bristol . 1800| 3100[ 4000] 2700 400
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A&l
Frankreich 1 ? 1 ? ? 'Holland :
' Rotterdam. 5000} 5000|10000( 6000 2000
Finnland?®) }Z\msterdam .| 3000] 2 208 4 503 23001 700
, aandam . .| ~— 50| 350| 350| 100
Kotla . ~ (26001 7 22001 1000 'V isardingen .| 350| 100| 400 100] 50
Trangsund —_ 2 000 2000 800 Harl 25 2750 300|350 50
}Alelsingfors —~ ] 2000 1600| 1000 | Farlingen. . _
‘Abo. ., —_ 600 800| 500 RS
Rafss . . .| ~ | 600 600| 400 g"["”"’ge" 900 2% 8
Viborg., . .| ~ 450 600 300 BS o - - 500 - S
Bjorks ~ | 250 300| 200 | Zereen- - — 550 , _.é,g g
Kemi ~ | 400 00| 250 f Rl o T 200 * [|£<T
Hango . ~ | 2050 50| 2500 | pavemger. .| — : | I
Drammen . —~ 220 g8l
Deutschland . Narvik. - 600 'g ,g g
Hamburg .. .[11993] 691418 907 |11 565 [12.095 Schweden . A &8
Bremen, 17401 1900} 3640f 2250 450 | Gothenburg .| — - |1 0833 5
Bremerhaven.| 75 800| 875|1050| 430 | Stockholm. [ — | 7358
Emden . . 140 180 320| 275 800 | Malmé. . .| ~—~ 3403)
Mannheim,- .| 1280{.- 551 1831| 8511 350 | Norrképing .| ~ 3039
Duisburg . 750| 2501 1000] 550 250 ] Gavle . . .| ~ 336"
Berlin , 387] 115] 5021 350 200 { Sundsvall. —_ 496

"1 In den skandinavischen L#ndern haben wir die Ziffern der ,im Durchschnitt beschaftigten Hafen.
arbeiter unter die ,losen Arbeiter" eingereiht, obgleich sie infolge der Tatsache, dass fiir die Arbeit
nur Organisierte in Betracht kommen, meist feste Arbeit haben. Man konnte von Arbeitern in einem

wlos—festen™ Arbeitsverhiltnis sprechen.

%) Bei der Beurteilung der Ziffern fir Fionland muss in Betracht gezogen werden, dass bel den
Schwankungen von Nachfrage und Angebot die Jahreszeiten eine grosse Rolle spielen,

3) Lager- und Packhausarbeiter nicht mitgerechnet.

‘) Die benétigte Anzahl Hafenarbeiter: wird auf Grund der Erfahrungen in den vorigen Jahren berechnet

und festgesetzt,

Das schwe|zer|sche Bundesgesetz Uber den Automobil-

und Fahrradverkehr

Die hexssumstrLtteneVOrlage eines Bun-
desgesetzes iliber den Automobil- und
Fahrradverkehr, die wir in unserem vo-
rigjihrigen Pressebericht (8. No. 4, 8
und 13) wiederholt besprochen haben,
ist nun am 44. Mérz 1932 mit 106 gegen
10 Stimmen vom. schweizerischen Natio-
nalrat und Ende Mirz auch vom Stén-
derat angenommen worden. Damit wer-
den die Konkordatsvorschriften, die bis-
her in den einzelnen Kantonen galten,
hinfillig. Der Bundesrat kann allerdings

‘erst nach Ablauf der Referendumsfrist

(14. Juni) bestimmen, wann das Gesetz
in Kraft tritt;

Wie bekannt, haben die schweizeri-
schen Chauffeure eine Reihe von Protest-
kundgebungen . veranstaltet, weil sich der
Nationalrat geweigert hatte, iber die: Ar-

beitszeithestimmungen im Artikel 17 der
Vorlage zu beraten. Bine damals einge-
setzte hesondere Kommission hat dann
ein Kompromiss vorgeschlagen, dem die
sozialdemokratischen Vertreter im Par-
lament zustimmen konnten. Im jetzigen
Gesetz ist nun der Erlass eines diesbe-
ziiglichen Bundesgesetzes vorgesehen;bis
dahin soll aber durch einen besonderen
Bundesratsheschluss ‘den Berufskraf{wa-
‘genlenkern eine . angemessene Ruhezeif
gesichert und -,,fir die ‘Motorfahrzeug-
fiihrer - der - gewerbsméssigen .Personen-
transportunternehmungen sowie fir die
Motorfahrzeugfithrer, die. dauernd oder
vorwiegend mit dem . Gutertransport be-
schiftigt sind, den Betriebsverhiltnissen .
angepasste Bestimmungen iiber Arbeits-
und Prisenzzeit’. aufgestellt werden. Zur
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Kontrolle der diesbezliglichen Vorschrif-
ten und zur Wahrung der Nachtruhe
. kann der Bundesrat durch Verordnung
fiir schwere Motorwagen zum Gilter-
.transport -ein Nachtfahrverbot einfiih-
ren.” Soweii im wesentlichen der jetzige
Artikel 17 des Gesetzes. Bg bleibt nun ab-
cguwarten, ob es gelingen wird, in die
nach zu erlassenden besonderen Vor-
schriften die - Binzelheiten {ber die Ar-
beitsregelung hineinzubringen, welche
die Chauffeure gesetzlich verankert ha-
ben wollen.

-Im nachstehenden seien 'noch einige
Bestlmmungen des Gesetzes besprochen,
die fir die Kraftfahrer von Interesse
. sind.

Ueber die Stmssenzezchengebung heisst

“es lediglich, dass die Strassen mit den

vom Bundesrat zu bestimmenden ein-
‘heitlichen Signalen zu versehen sind. Re-
‘kKlamen auf oder ausserhalb 'der Strasde
diirfen nur angebracht werden; wenn

idadurch die Sicherheit des Strassenver-

kehrs nicht gefihrdet wird. Die Formen
der Zeichen diirfen nur zur Strassenzei-
" chengebung verwendet werden. Bei Re-
klamen sind alle Zeichefifarben verbo-
ten die eine Verwechslung mit den Ver-
dhrsschlldem hervorrufen kénnten.
Die . Ausstellung der Auswelspaplele
fiir dén’ Wagen erfolgt durch den Kan-

ton, wo das Fahrzéug seinen’ Stand hat, -

die der Fuhmrscheme durch den Kan-
ton, wo- der Bewerber! wohnt. Dle Aus-
weise sind Jahrhch ZU erneuern.

einer amtlichen sachverstdndigen Prii-
fung und nach -Abschluss .einer Haft-
pflichtversicherung ausgehandigt. '
Der Fuhrerschein wird ausgestellt,
nachdem der Bewerber durch eine Prii-
fung nachgewiesen hat, dass er ohne Ge-
fihrdung der éffentlichen Sicherheit fah-
pen kann und die Verkeéhrsvorschriften
kennt. Er wird versagt: Personen unter
18 Jahren, solchen, die nicht urteilsfahig
‘oder durch korpelllches oder geistiges

Gebrechen afi der sichern Fithrung des

Fahrzeuges - behindert  sind, "die dem
‘Trunk ergeben sind und schliesslich sol-
chen, die aus andern, von der Ausstel-
lungsbehorde zu. prufenden Grinden, als
ungeeignet erscheinen. Ist der Fihrer-
schein zwei Jahre nach Ablauf nicht er-
nevert worden; so ist eine neue Priifung
abzulegen. Eine solche ‘kant auch jeder-
zéit, wenn Bedenken tiber dié Fahrtiich-
tigkeit eines Fiihrers bestehen angeord-
net werden.

Ein besonderer Fihrerschein wird bei
gewerbsmissigen - Persorientransporter
wnd iy schwere Kraftwagen, die regel-
missig oder gelegentlich mim Personen-
oder Giitertransport verwendet werden,
ausgestellt. -Fuhrel solcher - schweren
Kraftwagen miissen ¢ine hesondere Prii-
fung ablegen und das 22. Lebensjahy zu-
ruckgelegt haherni:

i Bntzug der Ausweise erfolgt, wenn das
Fahrz g den: Vorgehrifteri night mehr
t oder die * Versicherung et-
lischt: ferner wenr im Falle des Fiihrets
Ausschlussgrinde “nachtriglich hekannt
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werden oder eintreten, wenn er in ver-
kehrsgefahrdender Weise Verkehrsvor-
schuftcn schwer verletzi oder wiederholt

iibertreten hat. Der Fihrerschein wird
auf mindestens einen Monat entzogen,
wenn der Fithrer in angetrunkenem Zu-
stand ein Fahrzeug gefiihrt hat, und auf
mindestens ein Jahr, wenn er in diesem
Zustand einen schweren Unfall verur-
sacht hat.

. Hinsichtlich der ~Ausbildung ist be-
stimmt, dass der Lernende von einer Per-
son. begleitet sein muss, die im Besitze
einés kiithrerscheins ist und die Verant-
wortung trigt. Der Lernende hat sich
einen Lernfahrausweis bei der befreffen-
den Behorde seines Wohns1tzkantons Zu
beschaffen.

Vorschriften tiber Kontrollschilder und
Ausweise auslindischer Krattfahrzeuge
und -fiithrer werden vom Bundesra‘n noch
anfgestellf, .

Der zweite Teil. des Gesetzes befasst
sich nur mit den Verkehrsvorschriften.
Ausser dem bereits eingangs erwéhnien
‘Artikel 17 iiher die Beiriebssicherheil,
wonach der Fiihrer die Sicherheit des
Verkehrs nicht durch Uebmmuclung oder
einén’ andern Zustand, der ilin in der Be-
herrschung des Fahrzeugs hehindert, ge-
fahrden darf, enthalten die iibrigen Ar-
tikel im Wescntllchen noch folgende Vor-
schriften: Die Weisungen und- Anordhun-
gen der Verkehrspolizei, die auch von
den Verkehrsregeln ahweichende Anord-

- nungen treffen kann, hat der Kraftfahrer
Der Fahrzeugausweis wird érst nach

zu bhefolgen. Vqrschriften dber die Zei-
chengebung der Verkehrspolizei und der
Kraftfahrer - erldsst der Bundesrat. Das
Kraftfahrzeug muss vom Beginn. der
Déammerung an und bei dichtem Nebel
vorn und hinten it Lichiern -versehen
sein, ausser wenn es im Bereich der
Strassenbeleuchtung oder auf behord-
lich angewiesenem Parkplatz stillsteht.

- Beim Transport von Langholz oder an-

dern; das Fahrzeug iherhédngenden Ge-

: genstdnden ist das Ende der Ladung bei

Tag und bei Nacht besonders deutlich zu
kannzelchncn Ferner ist eine Warnvor,
richtung vorgeschrieben, die, wenn es die
Sicherheit des Verkehrs erfordert, zu he-

-tiitigen ist. Der Fithrer hat auch dafiir zu

sorgen, das kein tiberméssiger Ldrm,
Rauch oder Geruch entsteht. Die Schall-
dimpfungsvorrichtung ist so anzubrin-
gen, dass ihre Wirkung vom Fihrer
mcht heeintrichtigt wetden kann. Fir
die Fahrzeuge ist ferner Luitberez;‘zmg
vorgeschrieben. Das Hdochstgewicht eines
beladenen Wagens da¥f elf Tonnen nicht
iibersteigen: In den beiden letzieren Fil-
len sind Ausnahmien zuldssig: Ein Kraft-
wagen darf hochstens 2,20 m, einschliess-
lich Last, breit sein. Fir bestimmte
Strecken kann eine Ladebreite his zu
2,40m - zugelassen werden. Der Fihrer
muss sein Fahrzeug stindig beherrschen
und die Geschwmdzgkezt den gegebenen
Strassen- und Verkehrsverhiltnissen an-
passen: Er hat namentlich in Ortschai-
ten; bei Bahniibergingen und auch sonst
iberall da, wo das -Fahrzeug Anlass zu
Verkehrsstorung, Beldstigiing des Publi-

-digkeiten festgesetzt.

kums,. Erschrecken des Viehes oder Un-

{dllen bhieten koénnte, den Lauf zu méssi-

gen oder nétigenfalls anzuhalten, Beim
Kreuzen und Ueberholen hat er einen an-
gemessenen Abstand einzuhalten, IFahr-
zeuge, mit denen mehr als 20 km in der
Stunde gefahren werden kann, sind mit
einem Geschwindigkeitsanzeiger zu ver-
sehen. Fiir Lastkraftwagen werden auf
dem Verordnungswege Héchstgeschwin-
B8 kinnen dber
auch fur andere. Kraftfalitzeuge -Vor-
schriften tiber. die "Hiehstigeschwindig--
keit erlassen werden. Ueber das Auswei-
chen. und Ueberholen ist bestimmi: Deér
Fithrer hat rechts zu fahren; nach reclits.
auszuweichen und links zu tberholen.
Strassenbiegungen nach rechts sind kurz,
solche nach links weit zu nehmen, Ueber-
holen ist verboten an Strassenkreuzun-
gen,. Bahniibergangen und an uniiber-
sichtlichen Stellen, besonders an Stras-
senbiegungen. Dem sich ankiindigenden,
schneller fahrenden Fahrzeug ist vom
Fihrer des langsamer fahrenden durch
‘Ausweichen nach rechis die Strasse zum
Ueberholen freizugeben. Beim Uebetho-
len ist auf die tibrigen Strassenbeniitzer
Riicksicht - zu nehmen. Als letzte Vor-
schrift von Bedeutung fir die Kraftfah-
rer sei noch angefiihrt, dass der Fithrer
bei Strassengabelungen und -kreuzungen
die«Gesclhwindigkeit seines Fahrzeugs zu
missigen und einem gleichzeitig von
rechts kommenden Kraftfahrzeug den
Vorrang zu lassen hat.. Auf bestimmten,

als Hauptstraszen gekennzeichneten Stras~
sen hat das auf der Hauptstrasse verkeh-
rende Kraftfahrzeug den Vorrang, das
aus der Nebenstrasse kommende Fahr-
zeug hat die Geschwindigkeit herabzu»
setzen.

Der nachste Kongress des Interna~-
tionalen Vereins der Strassenbahnen,
Kleinbahnen und éffentlichen
Kraftfahrunternehmen :
Der Kongress des Internationalen Ver-
eins . der Sirassenbahnen, Kleinbahnen
und dffentlichen Kraftfahrunternehmen
wird vom 26. Juni bis 4, Juli d. J im
Haag. stattfinden.
Auf der Tagesordnung stehen folgende
Punkte:
1.) Wirtschaftlicher Befrieb eines Stras-
senhahnnefzes.
2.) Vergleich der verschiedenen I‘ah1—
gelderhebungssysterna.
3.) Antriebs- und Stromruckgewm-
nungsmotoren.
4.) Bau von eisernen Wagen.
5.) Verkehrsproblem in ‘sehr {iberfiill-
ten’ Stadtteilen grosser Stidte.
6.) Fahrdrahtbus-Betrieb,
7.) Die Schwebebahn im Wuppertal.
"8.) ‘Vergleich der verschiedenien Brems-
sy steme
9.) Wntchafthc)he Fahrpline fiirStras-
senbahnen und Autobuslinien auf
Streckenabschnitten mlt sehr. dich-
tem Verkehr,
) Abschaffung des Lirms der zweiach-
- sigen Wagen mit  ‘grossem Achs-
stand in den Kurven,




11.) Vergleich des allgemeinen Verkehrs,
Kleinbahnen, Strassenbahnen, Au-
tobusse, Schiene und Strasse.

12.) An Schienen- und Strassenfahrzeu-
gen angewandte Verhesserungen
(Traktion und rollendes Material).

13.) Die Zugspitzhahn.

14.) Verwendung des Dieselmotors zur
Beforderung.

15.) An Automobilkarosserien des allge-
meinen stddtischen und Ueberland-
verkehrs angewandte Verbesserun-
gen.,

16.) Erfahrungen in der Abfederung, Be-
wehrung und des Fahrwiderstandes
der Fahrzeuge des allgemeinen Ver-
kehrs (Messapparate und Methoden,
erzielte Ergehnisse).

17.) Die Kleinbhahnen und Haupthahnen
in ihren Beziehungen zum Uecher-
landverkehr.

18.) Verfahren zur Bekimpfung der Rii-
felbildung.

Aus dieser Tagesordnung kann man
ersehen, dass der Kongress verschiedene
neue Punkie behandeln wird, die nicht
nur. fir die Unternehmen, sondern auch
fiir das bei den Strassenbahn-, Omnibus-
und Kleinbahnunternehmen heschiftigte
Personal von Interesse sind. Wir méch-
ten unsere Verbénde besonders auf diese
Punkte aufmerksam machen und sie bit-
ten, die Mitteilungen der Unternehmer-
vertreter ihres Landes auf dem erwihn-
ten Kongresse auf ihre Richtigkeit hin
zu prifen und sie nétigenfalls zu wider-
legen.

»

Die maritime Konferenz und was darauf folgte

EIN SPANISCHER BRIEF

von Manuel Vidal Révora, Sekretér der spanischen Seeleute-Fideration

fiiner der Punkte des sozialen Pro-
grammes, das unser Kamerad Largo Ca-
bhallero im Arbeitsministerium durch-
fiihrt, ist die Verbesserung der Verhilt-
nisse, in denen die Seeleute und Fischer
leben, Zu diesem Zwecke wurde im Mo-
nat Februar eine 27 Tage dauernde Kon-
ferenz in Madrid abgehalten, auf der
Vertreter der verschiedenen Héfen und
Verbinde, welche der spanischen Seeleu-
te-Féderation angehoren, vertreten wa-
ren. Hauptgegenstinde der Besprechun-
gen waren die amtlichen Arbeitsnach-
weise, paritdtische Ausschiisse, gesund-
heitliche, im Heuervertrag niederzule-
gende Vorschriften und Hygiene im all-
gemeinen, Lebensmitielrationen, Arbei-
ten, die von besonderer Natur sind, der
Achtstundentag fiir alle Zweige der Schiff-
fahrt und schliesslich die staatliche Ver-
sicherung der Seeleute gegen Alter und
Invaliditdt. Es wire langweilig, und an
dieser Stelle auch zu weitgehend, uns
liber alle Einzelheiten zu verbreiten; wir
koénnen aber einen kurzen Ueberblick
geben, damit die Seeleute, welche in den
Reihen der I.T.F. kimpfen, sehen kon-
nen, was hier getan wird und welche Er-
rungenschaften und moderne Verhilt-
nisse in naheliegender Zukunft in Spa-
nien gesetzlich festgelegt werden.

Arbeitsnachweise, Die Seeleute in Spa-
nien waren von jeher das Opfer eines
illegalen, schéndlichen Gewerbes. Alle
reinschrinkenden Massnahmen, sogar die
-vom Internationalen Arbeitsamt empfoh-
‘lenen, haben sich als nutzlos erwiesen
aus dem- einfachen Grunde, weil -die
Heuerbaasen auch weiterhin die Besor-
gung von Mannschaften monopolisierf
haben, und da es an gesetzlich vorgesehe-

nen Arbeitsnachweisstellen fehlte, wand-
ten sich die Seeleute immer wieder an
diese Heuerbaasen, um Anstellung auf
einem Schiffe zu erhalten. Die einzige
wirksame Massnahme, um diesem Miss-
stand ein Ende zu machen, ist die, wel-
che vor kurzem angenommen wurde,
ndmlich die Einrichtung amtlicher Ax-
heitsnachweise durch den Staat, die un-
ter der Kontrolle gesetzlich anerkann-
ter Organisationen stehen und solche
Methoden der Arbeitsvermittlung befor-
dern. Ferner gab es Gesellschaften, wel-
che ijhre eigenen Arbeitsnachweisstellen
unterhielten; diese waren in Wirklich-
keit kaum mehr als das Werkzeug gelber
Verbdnde. Bei dem Anmusterungsverfah-
ren, nach welchem die Mitglieder der
unserer Foderation angeschlossenen Ver-
binde kinftig angeheuert werden, sind
weitgehende Sicherheiten fiir das Koali-
tionsrecht gegeben; diese Art der An-
heuerung. wird mit viel weniger Miihen
verkniipft, anstindiger, unabhiéngiger
und der DPosition, welche die Arbeiter
sich zu erwerben vermochten, viel mehr
wiirdig sein, wihrend damit andererseits
den Vermittlungsstellen, den Ausbeutern
und den gewissenlosen Hidndlern mit der
Arbeitskraft das Handwerk gelegt wird.

Heuervertrag. Die Heuervertrige der
Seeleute, wie sie bisher in Spanien Gel-
tung hatten, haben es den Reedern, ganz
abgesehen davon, dass sie in einem fiir
jedermann  unverstindlichen XKauder-
welsch geschrieben waren, moglich ge-
macht, besondere Bestimmungen hinein-
zubringen, um sich so von den ihnen in
den Handels- und Arbeitsgeseizen aufer-
legten Verpflichtungen zu driicken. Die
darin niedergelegten Bestimmungen wa-

ren drakonisch in ihrer Strenge, wih-
rend sie dem Seemann keine Sicherheit
hinsichtlich seiner Beschéftigungsdauer
gahen. Die wichtigste Verbesserung, die
erzielt werden konnte, ist, dass die
Beschiftignngsdauer verlingert werden
kann; es ist ndmlich vorgesehen, dass der
Heuervertrag auf unbestimmte Zeit, u. z.
bis zu seiner Aufhebung im gegensei-
tigen REinvernehmen, in Kraft bleiben
kann, sofern keine besonderen Grinde
ftir eine frithere Lisung vorliegen.

Parititische Awusschiisse. Die Einrich-
fungen, von denen die Seeleute bis zur
Ausrufung der Republik ferngehalten
worden waren, sind vom heutigen Ar-
beitsminister in Form und Beschaffen-
heit wesentlich verindert worden. Nach-
dem nun auch die Seeleute Zuiritt zu
ihnen haben, kénnen Streitigkeiten ehr-
lich und gerecht innerhalb 24 Stunden
geschlichtet werden. Unter dem alten
System, wo die Schiffahrtsbehorden ton-
angebend waren, wurden Streitigkeiten
fast nie zugunsten der Arbeiter entschie-
den. Ferner kénnen jetzt die Arbeiter als
ihre eigenen Anwilte auftreten, sie kon-
nen ftiber die Einhaltung der zwischen
Arbeitnehmern und Arbeitgebern ge-
schlossenen Vertrige, der Sozialgesefzge-
bung ete. wachen. Betrachtet man also
die Sache von allen Seiten, so kann man
ruhig behaupten, dass etwas erreicht
worden ist. Die in den Hafen errichieten
paritdtischen Ausschiisse sind hefugt, die
Lohn- und Arbeitshedingungen festzuset-
zen und andere Regelungen zu treffen.
Wir glauben sogar, dass uns damit ein
Recht zugestanden wurde, das zu einer
geflirchteten Waffe werden kann.

Miispracherecht. Tin Mitspracherecht
an Bord des Schiffes wird kinftig nur
bestehen, soweit die Bekdstigung der Be-
satzung in Frage kommt. Auf spanischen
Schiffen wird der Proviant fiir die Mann-
schaft meist vom Reeder gestellt. Dies
hat einerseits zu unendlich viel Beschwer-
den und Streitigkeiten Anlass gegeben,
andererseits auch zur Entlassung vieler
Seeleute, die mit solchen Beschwerden
hervorgetreten sind. Die Verproviantie-
rung hatte bisher zwei schlechte Seiten:
1.) die dafiir bewilligten sehr geringen
Bekgstigungsgelder und 2.) die Tatsache,
dass die fiir die Zuteilung der Rationen
verantwortlichen Personen versucht ha-
ben, daraus fiir sich auf Kosten des Ma-
gens der Seeleute moglichst viel Profit
herauszusclilagen. Um dies zu verhin-
dern, wird in Zukunft nach einer Ver-
stindigung zwischen Gewerkschaft und
Reederei ein Delegierter der Besatzung
ernannt werden, dem die Aufsicht dar-
tiber obliegt. Damit haben wir einen
grossen - Erfolg zu verbuchen, denn bei
einer néheren Betrachtung der Sache
zeigh sich, dass wir zwei wichtige Stel-
lungen erobert haben. Zunédchst haben
wir die uns bisher versagte Anerkennung
durchgesetzt; ferner bedeutet dies den
ersten wichtigen Schritt in der Richfung
eines weitergehenden Mitspracherechtes,
z. B.in Verbindung mit der Verwaltung
ete. an Bord von Schiffen.
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Jihrliche Ferien. Spanien ist wohl das
einzige Land, wo den Seeleuten aller
Grade in so weitgehendem Masse Ferien
gewdhrt werden. Es ist uns gelungen, fir
Seeleute, die ein Jahr lang auf Schiffen,
die ein und demselben Reeder gehéren,
beschéftigt waren, einen Anspruch auf
15 Tage Ferien, und bei zweijihriger
Beschiftigung einen solchen von einmo-
natiger Dauer zu sichern. Wird auf die-
ses Recht verzichtet, so zahlt der Reeder
e¢ine Entschiddigung in Hohe einer Mo-
natsheuer und.des Kostgeldes. Wenn man
noch beriicksichtigt, dass sich die in der
Kiistenfahrt. beschittigten Seeleute oftin
den Hifen -aufhalten, wo ihre Familien
~ wohnen, kann man den Geldwert dieses
Gewinnes einschliesslich der Entschadi-
gung, die ihnen, wie aus dem folgenden
Kapitel {iher die hygienischen Verhili-
nisse ersichtlich, unter Umstdnden noch
gewdhrt wird, auf weitere 25 Peseten mo-
natlich ansetzen. In dieser Beziehung ha-
ben wir also die Arbeitsbedingungen un-
serer Kameraden ganz betridchtlich vér-
bessert, und wir haben damit dem Un-
ternehmertum ein Recht abgerungen, in
dessen Grenuss bisher nur die Offiziere an
Bord standen.

Hygienische Verhdltnisse. Nach dem
Gesundheits-Gesetz  vom 9. September
1928 muss die Unterkunft der Seeleute an
Bord so bequem und hygienisch wie mog-
lich sein; dieser Forderung kénnen aber
wegen der vorsintflutlichen Einrichtung
de1 heutigen spanischen Handelsflotte die
Reeder nicht nachkommen. Unser Land
ist jetzt aber in sozialer Beziehung in
ginen Zeitabschnitt grosser Wandlungen
getreten; es wird nun versucht werden,
das Gesetz wenigstens soweit durchzu-
fihren, dass die notigen Aenderungen
auf solchen Schiffen angebracht werden,
die sich dafiir eignen, Beim Neubau von
Fahrzeugen wird den gesetzlichen Vor-
schriften bereits Rechnung getragen. Die
Reeder haben unter dem Druck der von
uns vorgebrachten tiberzeugenden Argu-
mente nachgeben miissen, und da wir
ausserdem noch Bettdecken, Matratzen
etc. flir die Besatzungen verlangten, wa-
ren sie damit einverstanden, dass statt
all dem eine Entschidigung von 5 Pese-
ten monatlich. bezahlt wird, was fir je-
des Besatzungsmitglied weitere 60 Pese-
ten im Jahr ausmachf.

Der Achistundentag. Wir, deren Ge-
danken durch die gewerkschaftliche Té-
tigkeit der I.T.F. modelhelt worden sind,
konnten natiirlich auch nicht vergessen,
was sie schon viele Jahre thindurch auf
ihrem Banner stehen hat, am allerwenig-
stens aber die Kimpfe, die sie fiihren

musste zur Verwirklichung der ganz na- -

tirlichen und gerechien Forderung des
Achtstundentages an Bord aller Schiffe,
gleichgiiltig davon, in welcher Fahrt sie
~ verwendet werden. Der Kampf war na-
tirlich ein schwerer, wir sind aber um
keinen Schritt zuriickgewichen. Die Ar-
heiterdelegierten bestanden voll Eifer und
Begeisterung auf dem Achtstundentag
fir alle Arbeiter auf allen Schiffen. Als
Gegenargument fiihrten die Unternehmer
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die Konkwrrenz der andern Lander an,
doch die Arbeiterdelegierten wiesen dar-
auf hin, dass auch die andern Industrie-
zweige unter -dem gegenseitigen Wetthe-
werb leiden und dréngten bei den Un-
ternehmern ” darauf, restlos ihre REinwil-
ligung zu der Forderung zu geben, da-
mit auf der néchsten Internationalen Ar-
beitskonferenz in Genf ein weiteres Land
vertrefen sei, das sich- zugunsten des
Achtstundentages.erkldrt. Die Arbeiterde-
legierten fragten auch die Reeder, ob sie
glaubten, dass die Seeleute Spaniens-oder

-gar der ganzen Welt sich so lange mit

der Verwirklichung eines soleh natiirli-
chen Rechts vertrosten lassen, bis es den
Reedern in allen Léndern beliebt, dassel-
be zu gewihren, Sie bestanden deshalb
auf dem Achtstundentag, wie ihn die Ar-
beiter in allen anderen Industrie- und Ge-
werbezweigen bereits haben und mach-
ten geltend, dass wenn das Gesetz nicht
gewdhren wiirde, was unbestreitbares
Recht ist, man sich darauf verlassen
kénne, dass die gesetzliche Verankerung
dieses Rechtes durch Gewalt, die sich auf
das selbe Rechi stiitzen wiirde, erzwun-
gen werde. Es besteht kein Zweifel dar-
iber, dass wir den Achtstundentag fiir
die nationale Kiistenschiffahrt erlangen
werden, wir haben aber noch mit Schwie-
rigkeiten zu rechnen. soweit die grossere
Kiisten- und die grosse Fahrt als solche
in Betracht kommi. Fest steht jedenfalls,
dass zu dem sozialen Programm, welches
die Spanische Republik auf der nichstewn
Internationalen Arbeitskonferenz in Genf
vertreten wird, auch die Einwilligung
zur Einfithrung des Achtstundentages in
allen Zweigen der Schiffahrt gehort,

Pensionsfonds. Die subventionierten
Schiffahrtslinien unseres Landes haben
Pensionskassen fiir die Seeleute einge-
richtet. Die Reeder sind auf Grund eines
Gesetzes vom Jahre 1925 verpflichiet, 4%
der Heuern dazu beizusteuern. Da diese
Kassen aber bisher ausschliesslichvon den
Unternehmern kontrolliert und verwaltet
worden sind, ist vielfach ein Druck reli-
gidser oder politischer Natur, auch in ge-
werkschaftlichen Angelegenheiten, aus-
gelibt worden, wobei der Seemann in
vielen Fillen aus Furcht, seinen An-
spruch auf Pension zu verwirken, nach-
gegeben hat. Nun besteht die Absicht,
eine Reichspensionskasse ins Leben zu
rufen, zu welcher die Seeleute, die Ree-
der und der Staat Beitrige zu zahlen ha-
ben, eine Versicherung, unter die mnicht
nur der eigentliche Seemann, sondern
auch in Binnen- und Seehdfen beschéif-
tigte - Personen, Leichterschiffer, Lotsen,
Angestellte der Schiffahrtsgesellschafien,
Pischer ete. fallen. Ein aus 7 Mitgliedern
bestehender Ausschuss, zu dem auch der
Schreiber dieses Artikels gehort, hat zu-
nichst eine Untersuchung dartiber anzu-
stellen, wie die alten Kassen verwaltet
wurden, und- wir hoffen, dass es dann
moglich sein wird, zu verwirklichen, was
viele Jahre hindurch Wunsch und Wille
der Schiffsleute war. Dies wird ein sché-
ner Abschluss des Lebens alt und grau
gewordener Seeleute sein, der Leute, die
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ihr ganzes Leben lang den Elementen
ausgesetzt sind, nur um den finanziellen
und kommerziellen Interessen ihres Lan-
des zu dienen.

Schliesslich wurde das formelle Ver-
sprechen abgegeben, dass die Lohne einer
Neuregelung unterzogen und dass, noch
ehe zwei Monate vergangen sind, dieses
Programm in Angriff genommen wer-
den soll. Die spanischen Sceleute sind
voll Erwartungen; aber nur durch An-
wendung ihrer gewerkschaftlichen Macht
werden sie in der Lage sein, dariiber zu
wachen, dass die zu ihren Gunsten erlas-
senen Gesetze auch eingehalten werden.

Die Konferenz wurde mit einem golde-
nen Siegel geschlossen. Die Arbeitneh-
mervertreter regten die Rrrichtung eines
nationalen Waisenheims fiir die Kinder
verstorbener Seeleute und TFischer an,
cine Idee, die in Spanien keineswegs neun
ist, denn derartige Waisenheime gibt es
schon seit Jahren fiir eine Reihe von In-
dustriezweigen, = auch fiir militirische
Einrichtungen. Der Vorschlag wurde mit
lebhaftem Beifall aufgenommen und man
hétte sich fiir diese Konferenz kein bes-
seres Ende denken konnen, Die spani-
schen Seeleute haben eine grosse Zukunfi
vor sich liegen. Jetzt miissen wir noch
fiir einige andere Forderungen und Recht
te, die uns zustehen, arbeiten wie wir
noch nie zuvor gearbeitet haben.

Gijén, Marz 1932,

ESPERANTO

Esperanfo und die spanische Sozialdemokratie

Der Kongress der katalanischen Gruppen der
sozialdemokratischen Partel hat beschlossen,
an die spanische Regilerung heranzutreten mit
dem . Ansuchen, diese mige fiir verschiedene
offizielle Aemter Esperanto-Kurse einrvichten.
Gleichzeitiz wurde die Parteileitung aufgefor-
dert, sich. fiir die Verbreitung des Esperanto-
mit allen Mitteln einzusetzen.

In der sozialdemokratischen Parlamentsfrak-
tion sind jetzt 8 aktive Esperantisten; die-
meisten von den iibrigen IFraktionsmitgliedern.
sind It;‘reunde des Bsperanto.

Anliisslich des Koogresses der S.A.I. in Wien
hat der Vorsitzende der spanischen sozialdemo-
kratischen Partei, Gen. Cabello, den Arbéiter-
Iisperantisten gegeniiber erkliirt, dass er selbst:
und auch die fiilhrenden Personen der spani-
schen Arbeiterbewegung von der Notwendig-
keit des Xsperanto fiir den internationalen
Kampt der Arbeiterklasse iiberzeugt seien und
dass die spanische Partei auch auf diesem Ge-
biete ihre Pilicht erflillen werde, sobald sich die
Zustiinde in Spanien ein wenig konsolidieren.

Eine Gruppe
Stockholmer Strassenbahner-Esperantisten
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