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Erfo'lgr'eiche Kampfe gegen Unter-
" nehmerversuche zur Herabsetzung

der Léhne

Die Versnche der Unternehmer, sich
durch Lohnherabsetzungen und Verschlech-
terang der Lebenslage der Arbeiter iiber-
haupt, aus der Not zu helfen, stossen anf
zunehmenden Widerstand.,

Es zeigt sich, dass die Arbeiterklasse
nicht gewillt ist, weitere Zugestindnisse
zi machen und sich zufriedenzugeben mit
einem kleineren Anteil am Produktions-
ertrage, der ihr in Form von Lohn aus-
gezahlt wird und der ferner zum Ausdruck
kommt in all ihren sozialen Krrungen-
schaften.

Kann eine Gegellschaftsordnung, welche
auf dem hentigen Produktionssystem be-
ruht, solche Lastennicht tragen, dann fort
mit ihr!

Kurz nach dem Prager I T.F.-Kongress,
wo jede weitere Verschlechterung des
Liebensstandards der Arbeiterklasse in
unzweideutiger Weise abgelehnt wurde,
haben in der Seeschiffahrt dreier Linder,
wo stark differenzierte Verhé#ltnisse herr-
schen, Scharmiitzel stattgefunden, welche
zu einem Sieg fiir die Arbeiter gefiihrt
haben, deren Resultate aber keinerlei An-
lass geben, mit der geschaffenen Lage
zufrieden zu sein. Dafiir sind die Unter-
schiede viel zn gross. Von einer Erleich-
terung der Lage kann erst die Rede sein,
wenn die vom Prager Kongress gestellte
Bedingung, nidmlich eine internationale
Mindestheuer tiir die Seelente, erfiillt ist,

In Polen versuchten die Arbeitgeber,
die Heunern der Seeleute um 15—20%,, in
Gdingen ging es anch um die Hafenar-
beiterlohne, herabzusetzen. Sie stiessen
jedoch aunf den hartnickigsten Widerstand
und auf die Solidarit&t der Danziger Ar-
beiterschaft und der schwedischen Trans-
portarbeiter im besondern.

In Holland versuchten die Reeder, die
Heuern der Schiffsbesatzungen um 20,
zu senken. Sie wollten diese Verminderung
aunferlegen, ohne etwaige Gegenvorschlige
in Erwigung zu ziehen. Die freche Art
und Weige, in der die Reeder vorgingen,
deutet darauf hin, dass sie einen Wider-

stand nicht befiirchteten oder wenigstens,

dass sie bei einem eventuellen Streik ge-
niigend Streikbrecher zu finden hofften.

Es kam aber ganz anders.

In einigen Tagen wurde die Schiffahrt,
dank des einmiitigen Auftretens der See-
leute und ‘der Offiziere, vollstindig lahm-
gelegt. Statt der Arbeiter wurden die
Reeder uneing, und sie wurden zam Ver-
handeln nund zum Riickzug gezwungen.

In Deatschland ging es in i#hnlicher
Weise, wobei jedoch zm beriicksichtigen
ist, dass die deutschen Lohne viel nie-
driger sind als die hollindischen. Rine
weitere Senkung hétte- z. B. die Heuer
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eines Vollmatrosen auf ungefihr die Hilfte
der hollindischen Heuer gebracht. Auch
in Deutschland wichst die Widerstands-

" bewegung auf der ganzen Linie. Eine

Folge der in der Hochseefischerei vorge-
schlagenen Lohnherabsetzung und des Un-
willens der Reeder, die fiir dieses Gewerbe
gilltigen Vereinbarungen aunf mehr als
einen Monat zu verlingern, waren ein
Generalstreik auf den Fischdampfern und
Solidarititsmassnahmen im Ausland, wie
sie ilbrigens aunch zugunsten des hollén-
dischen Streiks getroffen worden waren.
Und der Versuch der Hamburger Hafen-
arbeitgeber, gleichfalls die Gelegenheit
fiir sich auszuniitzep, fiihrte zn keinem
anderen Erfolg als einer Verlingerung
der bestehenden Vertrdge.

Dass die Arbeitgeber nach ihren miss-
lungenen Versuchen nun die Hinde in
den Schoss legen werden, glaubt natiirlich
niemand.

In andern Tran5p01ta1be1te1g1uppen
geht es sihnlich zu, So haben die englischen
Kisenbahnen eine weitere Lohnherabset-
zung angekiindigt.

Einem drohenden Konflikt bei den Lon-
doner Autobussen konnte nur dadurch aus-
gewichen werden, dass die Autobusunter-
nehmer ihre Forderungen anf Herabsetzung
der Liohne fallen liessen.

Der englische Hisenbahnerverband hat
durch seinen Generalsekretdr, Kollegen
C. T. Cramp, der auch Vorsitzender der
I.T.F. ist, erkliren lassen, dass er in
keine Lohnsenkung einwilligen werde, und
die beiden anderen Organisationen auf
den englischen Eisenbahnen nehmen den
gleichen Standpunkt ein.

Der Kampf steht in vielen, wenn nicht
in allen Landern bevor. Die Gewerkschafts-
bewegung wird in diesem Kampfe aunf die
Feuerprobe gestellt.

Faschistische Machenschaften
in Polen

Unser Prager Kongress nahm mit Ent-
riistung die Tatsache zur Kenntnis, dass
die Polnische Regierung den Delegier-
ten der der I.T\F. angeschlossenen Eisen-
hahner- und Transportarbeiterorganisa-
tionen, - die dem Kongresse beiwohnen
wollten, die Ausstellung von Pissen ver-
weigert hatte. In einer besonderen Reso-
lution wurde der Protest des Kongresses
zum Ausdruck gebracht und den polni-
schen Arxbeitern in ihrem Kampie gegen
die Diktatur die Unterstiitzung derTrans-
portarbeiter-Internationale versprochen.

Inzwischen haben verschiedene Mit-
glieder der Exekutive auch persénlich
bei dem von der Regierung ihres Landes
beglaubigten polnischen Gesandten Pro-
test eingelegt. Der Vorsitzende der I.T.F,
hat daraufhin vom polnischen Gesandten
in London ein Antwortschreiben des In-
halts empfangen, dass die Polnische Re-
gierung die P#sse nicht verweigert, son-
dern lediglich von jedem der Antragstel-
ler Passgeblihren in Hoéhe von 400 Zloty
(rund 190 RM.) verlangt habe, die jeder
polnische - Staatshiirger fir die Ausstel-

lung eines gewdhnlichen Passes zu erle-
gen hitte. Die polnischen Eisenbahner
und Transportarbeiter hitten sich gewei-
gert, diesen Betrag zu zahlen und gebe-
ten, ihnen Pisse auszustellen, die fiir be-
sondere Gelegenheiten zu bedeutend nie-
drigeren Geblihren abgegebenwerden.Das
sei von der Polnischen Regierung abge-
lehnt worden, weil sie den L.T.F.-Kon-
gress nicht als eine solche besonders Ge-
legenheit gewertet habe. Uebrigens miiss-
ten solche besonderen Pésse fiir beson-
dere Gelegenheiten sehr lange vorher an-
gefragt werden, was die betreffenden Or-
ganisationen nicht beachtet hétten.

Die I.T.F., die die Mentalitdt der fa-
schistischen Regierungen kennt, hat sich
mit der Mittellung, ,,dass die Pésse nicht
verweigert worden seien“, und mit dem
ibrigen Teil der Erklirung selbstver-
stdndlich nicht ohne weiteres zufrieden-
gegeben, Sie hat in Polen selbst die Mittei-
lung des Londoner polnischen Gesandten
auf ihre Richtigkeit hin gepriift, und da-
bei hat sich herausgestellt dass sie nichts
anderes war als eine grobe Irrefiithrung.
Fs ist in Polen gesetzlich bestimmt, dass
Personen, die das Land zum Zwecke des
Besuches internationaler Kongresse, Kon-
ferenzen usw. verlassen wollen, Pisse
zum verminderten Preis von nur 80Zloty
(rund 38 Mark) erhalten. Der polnischeGe-
werkschaftsbund hat diesePésse friihzei-
tig genug erbeten, erhielt jedoch ohne wei-
tere Begriindung einen ablehnenden Be-
scheid. Als er daraufhin die Griinde der
Ablehnung zu erfahren wiinschte, wur-
de ihm mitgeteilt, dass diese Griinde nach
Erlegung der fiir die Antwort schul-
digen Gebiihren zur Kenntnis gegeben
wiirden. Die Gebthren wurden gezahlt,
doch die-versprochene Mitteilung blieb
aus.

Obige Ausfiihrungen geben eine tref-
fende Illustration der Behandlung, die
sich die Arbeiter in dem vom russischen
Zarismus und vom preussischen Milita-
rismus befreiten Polen gefallen lassen
miussen, und der Freiheit, derer sich die
polmsohen Staatsbiirger im allgemeinen
erfreuen. Die tibergrosse Mehrheit ist
prakbisch im eigenen Lande interniert, 400
Zloty fir einen Pass kénnen nur die al-
lerwenigsten aufbringen. Die Behéup-
tung, die schlechte I‘ma,nzlage des Staa-
tes mache “es notwendlg, diese enormen
Passgebithren zu verlangen, 1st selbstver-
stdindlich nichts anderes dlS eine feige
Ausflucht. Und nicht ander§ steht es mit
dem restlichen Teil der Antwort, die der
Londoner Vertreter Pilsudskis dem Vor-
sitzenden der L.T.F. iibersaidt hat.

Mussolini hat nicht nur Schule ge-
macht, seine Schiiler und Nachfolger
beginnen sogar, ihren Meister zu tiber-
treffen und zu Ubertrumpfen in allem,
was arbeiterfeindlich ist. .

Das ist fiir die Proletarier aller Linder
ein Grund mehr, den Kampf gegen jede
Form des Faschismus zu entfesseln, friih-
zeitig genug und mit allen. zur Verfiigung
stehenden Kréften, o




Johann Déring

Marcel Bidégaray

Ein Abschiedswortan die Kameraden
Déring und Bidégaray

Auf dem Prager Kongresse sind zwei
Mitglieder des Exekutivkomitees und des
Generalrates nicht wiedergewsithlt worden.

Dies muss jedoch nicht auf den Wunsch
des Kongresses zuriickgefithrt werden, an-
deren Kandidaten den Vorrang zu geben.
Nein, es unterliegt keinem Zweifel, dass
der Kongress sie mit iiberwéltigender
Mehrheit, wenn nicht einstimmig, wieder-
gewihlt hitte, falls sie als Kandidaten
anfgestellt worden wéaren. Das war jedoch
nicht der Fall.

Es gibt eine Zeit des Kommens, und
es gibt eine Zeit des Gehens, Nach vielen
Jahren treuwer, hingebungsvoller Arbeit
sind Déring und Bidégaray aus dem Dienste
ihrer Organisationen ausgeschieden. Sie
haben ihre Posten als Gewerkschaftsan-
gestellte anfgegeben, und wie schwer es
ihnen aunch gefallen sein moge, die Bande
mit den Kameraden der andern Linder
zu zerreissen, sie haben eingesehen, dass
das Mandat ihrer Organisationen auf die-
jenigen Kameraden iibertragen werden
muss, die anch im eigenen Lande ihre
Arbeit iibernommen haben.

So werden sie dann nicht mehr an den
Sitzungen des Generalrats oder des Hxe-
kutivkomitees teilnehmen, denen sie selten,
wenn je, ferngeblieben sind.

Die beiden Kameraden haben viele Jahre
lang ihve Pflicht innerhalb der Interna-
tionale erfiillt.

Doring gehort zn denjenigen, die be-
sonders seit 1904 einen ausserordentlich
wichtigen Platz im Vorstand eingenommen
haben, als die eigentliche Leitung der I.T.F.
in den Hénden der deutschen Organisa-
tionen lag. Was Doring besonders kenn-
zeichnete war, dass er Verstindnis fiir
Verhiltnisse und Auffassungen in anderen
Liandern als sein eigenes hatte und dass
bei ihm nicht die Organisationsform aus-
schlaggebend war, sondern die Zweckmés-
sigkeit der Organisation fiir die Erreichung
der Ziele, die sie sich gesteckt hatte.

Obwohl sie in mancher Hinsicht Gegen-
fiissler waren, denn Doring war rubig und
sachlich, Bidégaray dagegen aufbrausend
und gefiihlvoll, fanden sie sich doch gehr
oft, wenn es sich um praktische Gewerk-
schaftsangelegenheiten handelte.

Aber Doring war an erster Stelle der
unermiidliche Arbeiter mit der unerschipi-
lichen Ausdauer, Bidégaray vor allem der
Agitator, begabt mit natiirlichem Rédner-
talent.

Sie werden jetzt die Ruhe, welche sie
gich verdient haben, geniessen gehen, Wenn

gie sich nicht mehr regelmigsig in unserem
Kreise zeigen werden, so werden sie doch
nicht weniger als in der Vergangenheit
ungere Freunde sein. Sie werden die Arbeit
der I.T.F. nach wie vor verfolgen. Das
ibhnen vom Generalrat angebotene Geschenk
wird sie stets ap den Geist der Zusam-
menarbeit und der Freundschaft erinnern,
der in unserem Kreise geherscht hat und
sie selbst, sie haben sich dureh ihre Arbeit
einen Ehrenplatz in den Apnalen der I.T.F.
erworben,

Ein uniberlegtes Urteil

Wihrend alle Fachblitter der der LTVF,
angeschlossenen Organisationen die anfdem
Prager Kongress gefassten Resolutionen,
unter gleichzeitiger Anstellung einiger all-
gemeiner Betrachtungen iiber den Kon-
gress, bringen, beschriinkt sich das Organ
der franzosischen Seelenteféderation auf
die Veroffentlichung folgender Zeilen:

o IKongress der Internationalen Transport-
arbeiter- Fideration

Der Xongress wurde vom 7. bis 13.
August 1932 im grossen Konzertsaal
des Prager Reprisentationshauses ab-
gehalten.

Wir haben iiber ihn ein ausfiibrliches
Protokoll erhalten. Dieses Protokoll in-
teressiert indessen die Seeleute im all-
gemeinen und die franzésischen Seeleute
im besonderen, die man in der L.T. F.
zu ignorieren scheint, nicht.

‘Wir haben im ]?rotokolle nicht ein-
mal eine einzige Zeile gefunden iiber
die Schaffung eines internationalen Ge-
setzes itber den Achtstundentag an Bord.

Die gefassten Beschliisse tragen alle
eine politische Tendenz und bringen
nichts anderes als allgemeine abge-
droschene Phrasen zum Ausdruck. Ein

. schlechter Spass, nicht wahr?

Fimmen und Nathans sind zum 1.
bzw. 2. Generalsekretir wiedergewéhlt
worden.

Sonst, gibt es halt nichts Neues auf
der Welt!*

Wir geben diesen Text hier mit Absicht
wieder, bevor eine gewisse Presserichtung
ein schlecktes Spiel damit treiben kann, Wir
wilnschen anch zum Ausdruck zu bringen,
dass wir die Kritik fiber nnsere Hand-
lungen und Massnahmen keineswegs fiirch-
ten, sondern sie im Gegenteil schiitzen,
Wir sind jedoch der Ansicht, dass ange-
schlossene Organisationen die Aufgabe
haben, aufbanende Kritik zn iiben, sich
aber der Punblikation abfilliger und gal-
liger Urteile nach Art der hier wieder-
gegebenen Zeilen unter allen Umstédnden
zu enthalten.

Der Verfasser der obigen Notiz hat
absolut keine Ahnung von den auf dem
Prager Kongress, und insbesondere in der
Sonderkonferenz der Seeleutesektion ge-
fithrten Diskussionen. Man kano es anch
kaum anders erwarten, da die franzosische
Seeleutefoderation nicht einen einzigen
Vertreter nach Prag delegiert hatte. Wohl
hatte man den Kameraden Bidégaray mit
derVertretung beaunftragt, und darum wiire

fiir den Redakteur des ,Travailleur de
la Mer® (,Der Seemamn“ — Organ der
Seelente-Foderation) nichts selbstverstin-
licher gewesen, als den Kameraden Bidé-
garay um eine Berichterstattung iiber den
Kongress und die Sonderkonferenzen zu
bitten, statt eine abfiillige Xritik von
jemandem verfassen zu lassen, der iiber-
haupt nicht in Prag war.

Einen solch unflitigen Angriff gegen
unsere internationale Bewegung zu ver-
offentlicher, wie es das Organ des fran-
zisischen Seelenteverbandes hier getan hat,
ist in hohem Masse unkameradschaftlich.

Die Vertreter Argentiniens auf dem Prager Kongress

Von L. n. r:
José Pipino — Francisco Agnelli ~ N, Nathans
~ Edo Fimmen — José Negri ~ Luis M Rodriguez

Mitteilungen des Sekretariats

Ausfihrung der Kongressbeschliisse

‘Wie sich aus den tibersandten Mitteilungen und
Fragebogen ergibt, ist mit der. Ausflihrung aller
Beschliisse des Prager Kongresses nunmehr ein An-
fang gemacht worden.

Wir bitten hier nochmals um aller Mitarbeit,
Organisationen, die unsere Fragebogen noch nicht
beantwortet haben, m&gen dies unverziiglich nach-
holen.

Internationale Konferenz des Schlafwagenpersonals

Am 24. November findet wahrscheinlich in Paris
eine Zusammenkunft der Veertreter des bei der . Inter-
nationalen Schlafwagen-Gesellschaft" beschiftigten
Schlafwagenpersonals der verschiedenen L#nder statt.
Diese Konferenz soll sich tber eine eventuell ein-
zuleitende Aktion aussprechen.

Jedes beteiligte Land muss auf dieser Konferenz
vertreten sein.

Alle in Frage kommenden Organisationen werden
um schnellste Beantwortung unseres Rundschreibens
vom 6. Oktober d. ]J. gebeten..

Adressen
Die Adressen der neugewdhlten Mitglieder des
Exekutivkomitees lauten:
J. Jarrigion, 15, Avenue Quihon, St. Mandé-Seine
(Frankreich)
B. Konig, Gewerkschafts- und Rechtsschutzverein
c\lNes dsterrcichischen Eisenbahnpersonals, Postfach,
H. Rudolph, Michaelkirchplatz 4, Berlin SO 16,

Eingegangene Beitrége fiir das Jahr 1931:
Spanien, Transportarbeiter Pes. 5665,35 ==

HA, 1138,68
Rhodesien, Eisenbahner £ 5, —.— = 41,25
Eingegangene Beitrige fir das Jahe 1932:
Belgien, Eisenbahner. . . . . . Hi., 205568
»  Transportarbeiter . . . . . 1050,57
" Strassenbahner. . . . . o, 200, ~
Dinemark, Transportarbeiter . . . Kr.  1500,~—~
Estland, Hafenarbeiter . . . HA. 3,22
" Eisenbahner, . . . . .« . 139, —
Frankreich, Seeleute . . . . + « 120, 1
England, Transportarbeiter . . . . 4063,—
Irland, Transportarbeiter . , . . . 100, —~
Norwegen, Lokomotivpersonal . . ., 115,60
Polen, Eisenbahner . . » 900,~
Rhodesien, Eisenbahner- £ 0. 12 6= 516
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Gesetzliche Festlegung eines staatlichen Kontrolirechtes lber
die Eisenbahngesellschaften in Spanien

Am 1. September d. J. hat das spani-
sche Parlament — unter Anbringung eini-
ger nnbedeutender Aendernngen — einem
vom Minister fiir offentliche Arbeiten ein-
gereichten Glesetzentwurf seine Zustim-
mung erteilt, der die Schaffung eines Sy-
stems der bestindigen Staatskontrolle
iiber die Verwaltung der KEisenbahnge-
gellschaften vorsieht, dis aus Griinden
staatlicher Kapitalinvestitionen bei eben-
diesen Gesellschaften im Zusammenwirken
mit dem Staat gefiihrt werden soll.

Das Fachblatt des spanischen Xisen-
bahnerverbandes hat die Abstimmung tiber
den Gesetzentwurf frendig begriisst, gleich-
zeitiz aber seine Leser gewarnt vor der
Tllnsion, das neue Gesetz werde eine end-
giltize Losang des grossen Eisenbahn-
transportproblemes herbeifiihren. Diese
endgiiltige Lisung kann nach Ansiclit des
Blattes einzig und allein liegen in einer
vorzeitigen (d. h. die Konzessionsdauer
unberticksichtigt lassenden) Riickerwer-
bung der Eisenbahnnetze durch den Staat
and in ihrer Usberfithrung in die staat-
liche Verwaltung, die dag heutige ver-
altete System einer radikalen Aenderung
unterziehen wiirde. Bei dieser Gelegzenheit
erinnert das Blatt an folgende Auslassung
des Ministers fiir offentliche Arbeiten,
Prieto, wilrend seiner zur Verteidigung
geines Gegetzentwarfes in der Kammer
gehaltenen Rede: ,Dieses Gesetz bedeutet
den Beginn einer Reihe provisorischer Vor-
sichtsmassregeln, die solange getroffen
werden miissen, bis Regierung und Par-
lament zu einer endgiiltigen und griindlichen
Losung des Problemsgelangt sind“.

Das nene Gesetz enthult einige sehr
interessante Bestimmungen, die es wert
sind, anderen L#ndern als Beispiel zun
dienen. Diese Bestimmungen geben wir
nachfolgend in kurzer Zusammenfassung
wieder:

Mit der vorgesehenen Kontrolle wird
man staatliche Beamte betrauen, die den
Titel , Kommigsar fithren und vom Minister
fiir offentliche Arbeiten nach freiem Er-
messen ernannt werden. Die Wahl des
Ministers darf aber nicht auf Mitglieder
von Verwaltungsriiten solcher Basken, In-
dustriegesellschaften oder Staatsmonopole
fallen, die in engerer Beziehung mit den
Staatsfinanzen stehen. Auch Abgeordnete
des Parlamentes diirfen nicht in das Amt
eines solchen Kommissars berufen werden.
Die Kommissare haben ain suspensives
Vetorecht gegeniiber allen Beschliissen, die
die Verwaltnngsorgane der Gesellschaften
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in Znkunft fassen werden, wie anch ge-
genitber der Ansfiithrung schon frither ge-
troffener Entscheidungen.

Bei der Erfiillung ihrer Aufgabe werden
die Kommissare unterstiitzt einerseits von
Beamten der staatlichen Rechnungsver-
waltung, die die Buchhaltung.und den
Kassendienst, wie auch die Lieferungen,
Kreditoperationen, Bilanzen, Gewinn- und
Verlastrechnungen fiberpriifen solleu, an-
derseits von technischen Staatsangestellten
(ausdem Eisenbahndienst oder aus anderen
Dienstzweigen), die Vergrossernngs- und
Umbildnngsprojekte der Kisenbahnnetze
begutachten und die Ausfithrung dieser
Projekte, wie auch die Unterhaltungs- und
Reparaturarbeiten der Einrichtungen und
des festen nnd rollenden Matevials iiber-
wachen sollen.

Die Geh#lter der Xommissare, deren
Hohe der Minister bestimmen wird, sind
von den Gesellschaften zu tragen, wihrend
die von den zur Unterstiitzung der Kom-
missare bernfenen Staatsbeamten und -an-
gestellten bezogenen Gehillter (mit Aus-
nahme der Sondevvergtitungen, die von
den Gesellschaften zn tragen sind) zu
Lasten des Staates fallen, Die Hohe dieser
Vergittungen wird gleichfalls vom Minister
bestimmt; sie diirfen in keinem Falle die
Hohe der Geh#lter iiberschreiten.

Ueber solche Beschliisse der Verwal-
tungsorgane der Kisenbahngesellschaften,
gegen die die Kommissare ein suspensives
Veto eingelegt haben, soll sich der Risen-
bahnoberverwaltungsrat aussprechen, der
seine Ansicht tiber die betreffende Frage
dem Arbeitsminister zur Kenntnis geben
muss. Der letztere trifft dann innerhalb
einer einmonatigen Frist, die am Tage
der Einlegung des Vetos zu lanfen be-
ginnt, die endgiiltige Entscheidung.

Schliesslich schreibt das Gesetz noch
vor, dass den Verwaltungsriten und Direk-
tionen der Kisenbahugesellschaften nicht
angehoren diirfen Personen, die dem Ver-
waltungsrate eines Bankunternehmens an-
gehoren oder an Unternehmen beteiligt
sind, die festes oder rollendes Material
fiir die Eisenbahnen herstellen oder diesen
andere Produkte liefern. Dasselbe gilt fiir
Personen, die mehr als drei Verwaltungs-
riiten angehdrven, wobei es gleich bleibt,
0ob die betreffanden Unternehmungen, deren
Organe diese Verwaltungsrite sind, mit
den Risenbahngesellschaften in nitherer
Beziehnng stehen oder nicht. Die von diesen
Bestimmungen erfassten Personen miissen
innerhalb einer Frist von 10 Tagen nach

Verkiindung des Gesetzes sich entscheiden,
welcher Stellong sie den Vorzug geben
wollen. .

Nebengebihren de.s Zug-
begleitpersonals in Polen

Wie bei allen enropéischen Eisenbahnen
wird auch denim Zugbegleitdienst tétigen
Kisenbabhnern der Republik Polen ausser
dem Gehalt eine Aunfwandsentschidigung
gezahlt. Die Hohe dieser Aunfwandsent-
schidigung, welche die amtliche Bezeich-
nung Nebengebiihren tragt, wird, ebenso
wie die ndheren Bedingungen zur Erlangung
derselben, vom Verkehrsminister festge-
setzt. Gemiss einem solchen Erlass des
polnischen Verkehrsministers vom 9. De-
zember 1931 werden die Nebengebithven
nach folgenden Grundsitzen gewshrs:

Das Zugbegleitpersonal der Normalspur-
babnen und der Schmalspurbahnen in Pol-
nisch-Oberschlesien erhalt fiir die Zeit
der Dienstleistung bei den Ziigen:

a) ein Stundengeld,

b) ein Kilometergeld.

Das Stundengeld wird filr die Daner
der wirklichen Beschéiftignng bei den Ziigen
gezahlt. Unter wirklicher Beschiftigung
bei den Ziigen ist die Fahrzeit des Zuges,
ferner die Zeit der Uebernahme des Zuges

vor der Abfahrt und die Zeit der Ueber-

gabe des Zoges nach der Ankunft, zu ver-
stehen. Als Uebernahmezeit eines Zuges
ist als Hochstdauer eine Stunde, als Ueber-
gabezeit eine halbe Stunde festgesetzt. Es
wird jedoch verlangt, dass nur die tat-
sichlich geleistete Dienstzeit verrechnet
wird. Packmeister kimnen auf besondere
Anordnung die vorstehend angegebene
Hochstdauer der Uebernahme- und Ueber-
gabezeit iberschreiten. Bei Arbeitsziigen
darf die Zeit der Uebernahme und der
Uebergabe des Zuges nur insgesamt .1
Stunde betragen. Das Stundengeld betrigt
fiir den Zugfiihrer 23 Groschen pro Stunde
(100 Groschen = 1 Zloty = 47 deutsche
Reichspfennig) fiir den Packmeister 20
Groschen, fitr Schaffner und Bremser 18
(Groschen. Letztere erhalten, wenn sie im
Gitterzugdienst als Wagenschmierer be-
schiftigt werden, Stundengeld in der fir
Packmeister festgesetzten Hohe. Das glei-
che gilt fiir Schaffner als Triebwagen-
fithrer.

Dag Stundengeld wird fiir die Dauer
des Aunfenthaltes anf der Endstation, vom
Zeitpuukte der Uebergabe des Zuges an
gerechnet, um die Halfte gektrzt.

DieKiirzung gelangt ebenfalls zur Anwen-
dang bei Fahrten vom stiindigen Dienst-
ort zur Uebernahme von Ziigen an einem
anderen Orte oder bei der Riickfabrt (Leer-
fahrt) nach erfolgter Uebergabe. Fiir ge-
leistete Rangierarbeit auf den Endstationen
erhiilt das Zugbegleitpersonal das volle
Stundengeld vergiitet.

Die Berechnung des Stundengeldes ge-
schieht in der Weise, dass am Schlusse
des Monats die geleisteten Dienststunden
zusammengezihlt werden, wobei Rest-
zeiten bis 30 Minuten nicht in Ansatz
gebracht werden diirfen. Restzeiten iiber




30 Minuten werden dagegen als volle
Stunden gerechnet.

Das Kilometergeld fiir je 10 Zngkilo-
meter betrigt fiir Zugfihrer im Gitterzug-
dienst 80 Groschen, im Personen- und
Schnellzugdienst 16 Groschen, fiir Pack-
meister 23 bzw. 12 Groschen, fir Schaff-
ner und Bremser 20 bzw. 10 Groschen.

Diese Sutze erfahren fiir das Zugbe-
gleitpersonal, das die Giiterziige im Direk-
tionsbezirk Kestowitz und im Kohlengebiet
Dombrowa-Krakaw bedient, eine Erhthung
von 30 Prozent. Die Erhéhung kommt
jedoch mnicht fiir das bei den Oberschle-
sischen Schmalspurbahnen beschiftigte
Zughegleitpersonal in Betracht.

Giénzlich ausser Anrechnung bleibt das
Kilometergeld bei sogenannten Leerfahr-
ten. Bei diesen erhalten die Zugbedien-
steten nar die schon vermerkten 50 Prozent
des Stundengeldes.

Schaffner alg Triebwagenfiihrer erhalten

das Kilometergeld in der fir Packmeister
festgesetzten Hohe, Triebwagenschaffner
dagegen nach den Sitzen fiir Schaffner
oder Bremser. Verrichtet das Zugbegleit-
personal auf den Zwischen- oder End-
stationen Rangierdienst, so wird eine
Stunde Rangierarbeit als 5 Kilometer
Griterzngfahrt bewertet und entsprechend
vergiitet.
" Zugbegleitpersonal, das linger als 72
Stunden vom Dienstort fortbleiben muss,
erhiilt fiir die volle Daner der Abwesenheit
neben dem Stunden- und Kilometergeld
80 Prozent der fiir die entsprechende Ge-
haltsgruppe festgesetzten Tagegelder.

Dauert die Abwesenheit vom Dienstorte
weniger als 72 Stunden, dann wird diese
Sondervergiitung nicht gewdhrt.

Besondere Entschidigungen fiir die Ver-
richtung von Nachtdienst erhélt das pol-
niseche Zugpersonal nicht. Solche Nacht-
dienstznlagen werden nur den sonstigen
Betriebsbediensteten anf Grund besonderer
Bestimmungen gewélrt,

Zum Abschluss kann gesagl werden,
dags die hier versffentlichten Stunden- und
Kilometergelder sowohl etatsméssigen als
auch nicht etatsmissigen Bediensteten der
polnischen Staatsbahnen gewihrt werden.

Die argentinischen Eisenbahner
fordern die Ausdehnung des Pen-
sionsgesetzes auf die standigen
Gewerkschaftsangestellten

Die argentinischen Eisenbahnerorganisationen ha-
ben einen Reformvorschlag zum Eisenbahnerpensions-
gesetz eingebracht, in dem sie die Tatsache kritisieren,
dass die Pensionsvergiinstigung keine Anwendung
findet auf die stindigen Angestellten der Eisenbah-
nerorganisationen. Die Organisationen sind der An-
sicht, dass es nicht mehr als gerecht wire, solchen
Eisenbahnern, die bei einer Gewerkschaft beschaftigt
sind, die gleichen Pensionsvergtinstigungen zu gewth-
ren wie den Eisenbahnern des aktiven Dienstes. Das
Organ  des ' argentinischen Gewerkschaftsbundes
schreibt hierzu in der Nummer vom 24. August:

+Es handelt sich um eine wirklich nicht zu recht-
fertigende Unterlassungssiinde (gemeint ist die Nicht-
anwendung des Eisenbahnerpensionsgesetztes auf die
Funktionire der Eisenbahnerverbéinde), und wir haben
deshalb die bestimmte Gewissheit, dass das Parlament
diese Unterlassung wiedergutmachen wird, Die An-
gestellten der Gewerkschaftsorganisationen iiben .eine
ebenso intensive wie verdienstvolle Tatigkeit fiir
die Eisenbahnen aus. Sie gehéren der Kraft der
Arbeiter selbst entsproscenen Kdrperschaften an, die

Die bezahlten jahrlichen Ferien der Werkstattenarbeiter

Deutschland:
Nach 1 Jahre — 8 Tage
,, RJahren— 6 |,
R 5 ] — 9 LR
IR} 10 IR - 12 R}
1Al 15 2] — 15 RR]

Urlaub bhei Vorliegen besonderer Um-
stinde:

Ein Tag bei Hochzeit oder Geburt sines
Kindes; 2 'Tage im Falle des Todes der
Frau, des Vaters oder der Mutter oder
eines Kindes; 14 Tage, wenn eine an-
steckende Krankheit in der Familie
herrscht, sodass der Arbeiter auf seiner
Arbeitsstelle eine Gefahr der Ansteckung
bedeutet.

Oesterreich: Am 1. April 1932 hetrug die
Zahl der Werkstiattenarbeiter 9 840,
und von diesen waren 9631 fest an-
gestellt mit Jahresgehalt und 229 zeit-
lich im Tagelohn,

TFestangestellte Arbeiter:

bis zu 5 Jahren beschéftigt — 2 Wochen

nach 5 ,, —3

% 15 LR} — 4

Nicht festangestellte Arbeiter:
Nach einem Jahr 1 Woche.
. 5 Jahren 2 Wochen.

Belgien: 6 Tage.

Dinemark: Festangestellte Avbeiter — 2
‘Wochen; nicht festangestellte Arbei-
ter — 6 Tage, (Staatsbahnen) wenn
im vergangenen Jahre 2080 Stunden
(260 achtstindige Arbeitstage) gelei-
stet wurden.

Spanien: 7 Tage.

Estland: Es gibt keine Ferien (Die Orga-
nisation der Eisenbahner fordert sie,
aber ihre Anstrengungen sind bisher
ohne Erfolg geblieben).

Frankreich: Die Werkstittenarbeiter ha-

ben. ein Recht auf einen vierzehnti-
gigen Urlaub.
Wegen Arbeitsausfall und wegen der
zu beriicksichtigenden Feiertage ha-
ben sie indessen tats&chlich ausser
den Sonn- und Festtagen nur 12 Tage
Ferien.

Grosshritannien: BEs gibt keine Ferien.

Griechenland: Von 2 bis 10 Jahren — 10
Tage, nach 10 Jahren — 15 Tage Fe-
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rien.
Holland:
Bis 5 Jahre — 10 Tage
,, b Jahven — 14 ,,
,, 1B " — 16
L] 25 1 - i8 11

Urlanb in besonderen Fédllen: Bei
Geburt eines Kindes: 1 Tag; beim
Tode des Vaters, der Mutter, der
Frau oder eines Kindes: 2 Tage. ’
Lettland: 14 Tage, wobei die Anzahl der
Dienstjahre keine Rolle spielt,

Luzxemburg:
Bis zu b Jahren -—— 14 Tage.
Nach & . — R1

Urlaub in besonderen Fillen: beim
Tode des Vaters, der Multer, der Frau,
eines Kindes: 3 Tage. Beim Tode
der Grosseltern, des Schwagers, der
Schwiigerin, des Schwiegervaters,
der Schwiegermutter: 1 Tag. Bei Ge-
burt eines Kindes: 2 Tage. Die Aus-
iibung der politischen Aemter darf
nur mit Binwilligung der Veswaltung
geschehen. \
Norwegen: 112 Arheifsstunden (14 Tage).
Das Gesetz von 1919, das die Ferien
regelt, sieht vor, dass die Ferien,
wenn der Dienst es erlaubt, bis zu
144 Stunden (18 Arbeitstage) reichen
kénnen. Der Arbeiter, der politische
Mandate oder Mandate bei Organisa-
lionen auszuliben hat, kann seine Fe-
rien his zu einem Maximum von 268

Stunden (26 Arbeitstagen) ausge:
dehnt hekommnien.
Polen:
Bis zu 3 Jahren — 8 Tage.
Nach 3 o — 18

Urlaub in Sonderfillen: Bis zu 7 Ta-
- gen pro Jahr. '
Schweden (Staatshahnen):
Nach einem Jahre — 5 Tage.

., 4 Jahren -— 10 -,
I3 7 R — 18 1
(Privatbahnen):
Nach einem Jahre -— 6 Tage.
,, 6 Jahren — 10
2 11 2] — 15 3]
Schweiz:

Vom 1. bis zum 9. Jahre — 6 Tage,

Vom 10, Dienstjahre oder vom 8). Le-

bensjahre an — 9 Tage.

Vom 15, Dienstjahre oder vom 35. Le-

bensjahre an — 12 Tage.

Vom 20. Dienstjahre oder vom 40. Le-

bensjahre an — 48 Tage.

Urlaub in Sonderfillen: Fiir wich-

tige Tamilienereignisse: 1—38 Tage;

Umszug: 1—2 Tage; Heirat: 2 Tage.
Tschechoslowalkei:

Nach einem Jahre — 6 Tage,
»» 10 Jahren — 7
3] 15 n — 8 1
Urlaub in Sonderfillen: Bei Fami-
lienereignissen,
Jugosiawien:

Vom 3.—10. Jahre — 10 Tage.

Nuch dem 10. Jahre — 15 |,

v ., 20, Jahre — 20 ,,
AusGriinden der finanziellen Lage bei
" den Eisenbahnen sind die Ferien bei
zahlreichen Arbeitern -weggefallen,
Die fortgefallenen Ferien geben kei-
nerlei Recht auf eine Verlingerung
der Ferien im nichstfolgenden Jahre,

eine wirkungsvolle Tétigkeit zugunsten des techni-
schen und intellektuellen Fortschrittes entwickeln,
Sie sind gleichsam die Propeller des neuen Rechtes,
dessen Durchsetzung den Arbeitern in ihrem be-
wunderungsvollen Streben nach und nach gelingt.
Nichts ist gerechter als der Wunsch, man mége

auch ihnen die Vorteile der Sozialversicherungs-
gesetze zukommen lassen, fir die viele von ihnen in
ihrer fritheren Stellung als Eisenbahner, aus der sie
aus Griinden des Streikes oder aus anderen mit den
Gewerkschaftsorganisationen in Verbindung stehen-
den Motiven entlassen wurden, gestritten haben.”
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Die Anwendung des Achtstundentages auf den spanischen Bahnhifen

Einer der ersten erfreulichen Schritte
der neuen spanischen Regierung war die
am 1. Mai 1931 bedingungslos erfolgie
Ratifizierung des Washingtoner Abkom-
mens iiber die Beschrinkung der Arbeits-
zeit in den . Industrieuniernehmungen.
Am 1. Juli des gleichen Jahres kam eine
Verordnung heraus, die die niheren Aus-
fithrungen tiber die Anwendung derKon-
vention in Spanien enthielt. Kapitel VII
dieser Verordnung bezieht sich auf die
Tisenbahnen, Artikel 91 dieses Kapitels
bestimmt fir den Bahnhofsdienst wort-
lich das folgende:

»Die gewéhnliche Dienstzeit der Be-
diensteten des Bahnhofsdienstes soll 8
Stunden betragen. Diese 8 Stunden kon-
nen entsprechend denAnforderungen und
Begonderheiten des Dienstes verteilt wer-
den, dirfen aber nicht in mehr als 3
Dienstabschnifte zerfallen. Arbeitsunter-
brechungen von weniger als 60 Minuten
gelten nicht als Ruhepausen. Eine Mini-
mum-Ruhezeit von 10 Stunden téglich
ist in jedem Falle obligatorisch. Nach
vorheriger Anhorung der Bahnhofsvor-
steher werden die parititischen Aus-
schiisse die Verteilung der Dienststunden
der verschiedenen Bedienstetengruppen,
fiir jeden Bahnhof einzeln oder fiir ganze
Bahnhofskategorien zusammen, bestim-
men.“

Lin Erlass des Ministers fiir dffentliche
Arbeiten vom 15. Juli 1931 ersuchte die
Risenbhahngesellschaften, von den Bahn-
haofsvorstehern Vorschlige tber die Ver-
teilung der Dienststunden der Stationsar-
beiter und Stationsangestellten einzufor-
dern, diese Vorschlige zu formulieren
und dann den in Betracht kommenden
parititischen Ausschiissen zu {ibermit-
teln, damit die vorgeschlagene Regelung
nach ihrer Billigung durch den Minister
am 1. Januar 1932 in Kraft treten kdénne.

Die Arbeit der paritidtischen Ausschiis-
se wurde nicht nur durch die verspitete
Beibringung der erbetenen Angaben sei-
tens der Gesellschafien, sondern auch
wegen der Verschiedenartigkeit der an-
gestellten Erwigungen hesonders er-
schwert. Bs war ihnen unméglich, ge-
naue Regeln aufzustellen. Das ganze Ma-

terial wurde daraufhin dem Eisenbahn-
schiedsgericht {ibersandt. Auf Grund des
gesammelten Materials kann man die
RBisenbahngesellschaften (in ihrer Stel-
lungnahme zu dem hier erdrterten Pro-
blem) in folgende 4 Gruppen teilen:

1.) Gesellschaften, die den 8-Stundentag

im Bahnhofsdienst vor der Versf- -

fentlichung der Verordnung vom 4.
Juli 1931 bereits eingeflihrt hatten.
2.) Gesellschaften; fir die in dem Pariti-

‘ tischen Ausschuss tiber. die Dienst-

verteilung bei Einfiihrung des 8-Stun-

dentages vollkommenes Einverstind-
nis erzielt wurde.

8.} Gesellschaften, die den 8-Stundentag
einzufiihren bereit sind, jedoch nur
unter der Bedingung, dass der Ar-
beitsminister sie ermichtigt, be-
stimmte Dienstarten, die bisher den
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Bestimmungen der Risenbahnord-
nung angepasst waren und sein
mussten, zu modifizieren.

4.) Gesellschaften, fir dieman im Pari-
tétischen Ausschuss nicht zu einem
Einverstandnis gelangen konnte, weil
sie die Kostenerhohung fir zu gross
halten, die die von den Bahnhofsvor-
stehern vorgeschlagene Dienstvertei-
lung erfordern wiirce, die aber doch,
ohne indessen selbst eine andere
Dienstregelung vorzuschlagen, Be-
rechnungen aunf der Basis des 8-, 9-
und 10-Stundentages (je mnach der
Bahnhofskategorie) angestellt haben.

Die Gesellschaften, die unter die ersten
3 Gruppen fallen, machen insgesamt20%
der Gesamtilinge des spanischen Risen-
bahnnetzes aus.

Das Problem wurde vom Eisenbahn-
schiedsgericht geprift. Auf Grund der
vor dem Gericht von den Vertretern der
Gesellschaften und des Personals gedus-
serten Wiinsche und unter Beachtung des
oben wiedergegebenen Artikel 91 derVer-
ordnung vom 1. Juli 1931 hat dann der
Arbeitsminister unfer dem 24. Juli 1932
folgendes verordnet:

Artikel I: Alle Gesellschaften, die im
Paritiitischen Ausschuss zu einem vollkomme+
nen Einverstiindnis iiber die Verteilung des
Dienstes bei ITinfiihrung des S-Stundentages
gelangten, sollen unverziiglich, soweit sie es
nicht schon getan haben, zu dieser Minfiihrung
schreiten.

Artikel II: Die Gesellschaften, die im
Paritiitischen Ausschusgs iiber die Diensteintei-
lung bei Binflihrung des $-Stundentazes zwar zu
cinem Rinverstiindnis gelangt sind, diese Kin-
fiihrung aber abhiinzig machen von der Ertei-
lung der erforderlichen Ermichtigungen seitens
des Arbeitsministers, sollen weiterhin auf die-
ser Erlangung bestehen und die 8-stiindige Ar-
betszeit sofort nach Brteilung der Ermichtigung
fiir die geplanten Abiinderungen einfithren.

Artikel ITII: Aut den Bahnhifen, wo die
oben in der 4. Gruppe genannten Gesellschaften
zn einer Diensteinteilung gelangt sind, die die
Einfiihrung des S-Stundentages erlaubt, soll
unverziiglich zu dieser Ninfithrung geschritten
werden.

Artikel IV: Zwecks Regelung der Dienst-
zeit auf sclchen Bahnhifen der Gesellschaften
der 4. Gruppe, fiir die man zu keinem Einver-
stiindnis tber ddie Diensteinteilung gelangen
konnte, sollen diese Gegellschaften dem Risen-
bahmschiedsgericht folgende Unterlagen einrei-
chen ) )

a.) Die Skizze einer Reorganisierung des
Dienstes, die filr die griosstmégliche Zahl von
Bahnhtfen und DBediensteten die Rinfiihrung
des §-Stundentages erlaubt, unter Angabe der
Anzahl von DBediensteten, die sich schon jetzt
der 8-stiindigen Arbeitszeit erfreuen, und der
Angabe derjenigen, die sich nach der Reorgani-
sierung ihrer erfreuen wiirden.

b.) Tiir solche Bahnhofe, fiir die die Geneh-
migung der 9- und 10-stiindigen Dienstzeit er-
forderlich ist, die Angabe der Zahl von Bedien-
steten, die gehalten sind, 9 wnd 10 Stunden
Dienst zu- leisten.

¢.) Die Angabe der Bestimmungen der Ilisen-
bahnordnung, die abgeiindert werden miissen,
wenn die unter a.) genannte Reorganisierung
verwirklicht werden soll, die das System des
8-Stundentages in mglichst weitem Umfange
einfithren und gleichzeitis eine Erh8hung der
Personalkosten in miglichst engen Grenzen hal-
ten soll.

Artikel V: Das Risenbahnschiedsgericht
wird nach Priiffung des von den Gesellschaften
beigebrachten Materials dem Ministerium fir
offentliche Arbeiten empfehlen, welche Geneh-

migungen filr gewisse Bahnhofe, Dienstgruppen
und Bedienstete unbedingt zugestanden werden
miissen, wenn fiir sie der 8-Stundentag in
griosserem Umfange eingeflihrt werden soll.

Artikel VI: In jedem Walle darf unver-
ziiglich ab 1. Oktober d. J. die waximale Ar-
beitszeit auf allen Bahnhsfen 10 Stunden nicht
{therschireiten und muss die Verteilung des
Dienstes fiir jeden Angestellten den Bestim-
mungen des Artikels 91 der Verordnung vom
1. Juli 1981 entsprechen.

Die Stunden, die jeder Angestelite ab 1. Ok-
tober tiber 8 Stunden hinaus leistet, miissen
entsprechend Artikel 98 der erwiihnten Ver-
ordnung entlohnt werden (d. h. mit einem Zu-
schlag von 259 auf den Normalstundenlohn), -

Die geleisteten Ueberstunden jedes Angestell-
ten dlirfen 50 Stunden monatlich und 500 Stun-
den jibrlich nicht iiberschreiten.

Der spanische REisenbahnerverband,der
sicherlich nicht unbeteiligt ist an dem er-
freulichen TErgebnis, das diese Verord-
nung hedeutet, hat ihre Verkiindung mit
Genugtuung hegrisst, weil sie die rest-
lose und ausfluchtlose Einfiihrung des
8-Stundentages fiir das gesamte spani-
sche Bahnhofspersonal bringt.

Arbeiterentlassungen bei der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft
Im Pressebericht Nr. 20 brachten wir
eine Notiz, wonach die DRG 52 000 Ar-
beiter entlussen, dagegen aber 12 000
Arbeiter einstellen wollte. Wie sich
diese Angelegenheit genau verhitlt, geht
aus folgendem Aufsatz hervor,

Zu der Notiz im Pressebericht Nr.
20 sei mitgeteilt, dass die Hauptver
waltung der DRG sich nunmehr dahin
entschieden hat, dass zur Bewiltigung
der angeordneten zusidtzlichen Oberbau-
erneuerungsarbeiten nur Zeitarbeiter ein-
zustellen sind. Hierfir kommen vorzugs-
weise die in den letzten Monaten wegen
Arbeitsmangels entlassenen Bahnunter-
haltungsarbeiter in Frage, Die Hauptver-
waltung erklirte am 4. Oktober d. J.
den Organisationen, dass sie auf ihren ur-
spriinglichen Absichfen bestehen bleiben
miusse. Es bleibt also bei den Entlassungs-
massnahmen von 52 000 Arbeitern in der
Bahnunterhaltung, von denen fiir die zu-
sitzlichen Erneuerungsarbeiten 24000 als
Zeitarbeiter wieder herangezogen werden
sollen. Weitere 6000 werden eingespart
infolge der Einfithrung der 40-Stunden-
woche wihrend der Wintermonate fir
die gesamte Bahnunterhaltung in der
Form, dass pro Woche eine Feierschicht
eingelegt wird. Demnach werden oder
sind 22 000 Arbeiter als entlassen zu be-
trachten.

Die einzustellenden Zeitarbeiter haben
eine Anerkenninis zu unterschreiben, auf
der als Zusatz vermerkt ist: ,,Meine Be-
schiftigung wird voraussichflich héch-
stens 8 Monate dauern.” Nicht eingestelit
diirfen von den Entlassenen diejenigen
werden, denen durch Urteil des Arbeits-
gerichtes eine Abgangsentschidigung zu-
gesprochen worden ist, fiir den Zeitraum,
der der Berechnung der zuerkannten Ent-
schidigung in dem Urteil zugrundege-
legt ist. Diese Einschrinkung hilt die
Verwaltung fiir erforderlich, um zu ver-
meiden, dass diese Arbeiter fiir die glei-
che Zeit von ihr die Abgangsentschidi-
gung und den Arbeitslohn, also doppelte




Beziige erhalten, Aus dem gleichen Grun-
.de sollen auch solche ehemaligen Arbei-
ter nicht eingestellt werden, deren Ein-
spruchsklage gegen die Hauptverwaltung
noch schwebt, denn dringen diese mit
ihrer Einspruchsklage durch, dann wi-
ren auch hier Doppelzahlungen geleistet.
Zur Zeit schweben allein im Rinheits-
verband 20 000 Prozesse gegen die Haupt-
verwaltung bei den Arbeitsgerichten,
Landarbeitsgerichten und beim Reichs-
arheitsgericht.

Die Kernfrage ist nun dis: ,,Wie soll
aan die Kollegen mit Bezug auf die Ein-
spruchsklagen gegen ihre Kindigung be-
raten?” Durch das Vorgehen der Haupt-
wverwaltung werden sie stark unterDruck

gesetzt, da ihnen in Aussicht steht, dass

ihnen, wenn sie die Klage zuriickziehen,
eventuell noch fir verhdltnisméssig kur-
xe Zeit Beschaftigung angeboten wird.
Der allergrosste Teil der wiedereinge-
stellten Arbeiter scheidet aber nach eini-
.gen Monaten totsicher aus dem Reichs-
bahnbetriebh aus, ohne dass er jemals
wieder eingestellt wird und hiervon wer-
den gerade die dlteren Arbeiter getrof-
fen. Daran dndert auch die Tatsache
nichts, dass den spiter als Zeitarbeitern
‘Eingestellten die Maoglichkeit gegeben
werden soll, ihre Anspriiche an die Pen-
sionskassen A und B aufrecht zu erhal-
ten. Gerade die dlteren Arbeiter werden
kiinftig niemals wieder als Zeitarbeiter
angestellt werden. Deshalb halt der Vor-
stand des Einheitsverbandes es nach wie
vor fiir richtig, dass die &lteren Arbei-
ter keinesfalls die Einspruchsklage zu-
ricknehmen, dagegen wird den jiingeren
Arbeitern geraten, deren Prozesse weni-
«ger aussichtsvoll stehen; gegebenenfalls
auf die Durchfithrung der Klage zu ver-
zichien. ‘

Charakteristisch fiir die ganzen Mass-
nahmen und fir die Hauptverwaltung
ist, dass sie erst am 1. Okicber den
Reichsbahndirektionen durch eine Ver-
figung mitgeteilt hat, welche Oberbau-
erneuerungsarbeiten und in welchem Um-
fange diese in Angriff zu nehmen sind.
Ausserdem erhielten die Direktionen erst
mit einer Verfiigung vom 3. Oktober
Richtlinien fur die Einstellung der fiir
diese Arbeiten in Frage kommenden Ar-
beiter. Hieraus geht ganz deutlich her-
vor, dass die Entlassungsmassnahmen
fiir den grossten Teil von den 52 000
Bahnunterhaltungsarbeitern, die angeb-
lich wegen Mangel an Arbeit entlassen
gind, eine Willkiirmassnahme erster Ord-
nung darstellen.

Selbstverstindlich wird der BEinheits-
verband durch die Entlassungen in Mit-
leidenschaft gezogen, sowohl durch Mit-
gliederverluste als auch durch eine stér-
kere Inanspruchnahme der Unterstiit-
zungseinrichtungen. Im Jahre 1931 wur-
den vom Einheitsverband allein 1 377511
RM an Erwerbslosenunterstiitzung - aus-
gezahlt. Ferner wurden fiir Rechisschutz
32000 RM und fiir besondere Notfille
70 000 RM ausgeworfen. Rund 13 Millio-
nen RM sind in einem Jahre den Opfern
der Krise aus Verbandsmitteln zugefiihrt

worden. Far das Jahr 1932 wird der Be-
trag hierfiir wesentlich hoher sein. Die
Verbandsleitung hat fiirsorglich alle
Massnahmen getroffen, die geeignet sind,
alle Schwierigkeiten, von welcher Seite
sie auch kommen mégen, nicht nur finan-
ziell, sondern auch organisatorisch zu
tiberwinden. H. Jochade.

Beschwerden und Forderungen der
Eisenbahner Jerusalems

Am 14. Juli d. J. kamen alle Bedien-
steten des Bahndistriktes Jerusalem zu-
sammen, um ihre allgemeine Entriistung
und Unzufriedenheit iiber die Dienstent-
Jassungen, Lohnkiirzungen und sonstigen
Angriffe anf die Arbeitsbedingungen zum
Aungdrack zu bringen und die miglichen
Gtegenmassnahmen gegen diese Angriffe
ing Auge zn fassen. Sowohl die jiidischen
wie die arabischen Bediensteten wohnten
dieser Protestversammlung bei.

Die wesentlichen Punkte der gefiihrten
Debatte fasste Kamerad Achileah wie
folgt zusammen:

Wir Eisenbahner Jerusalems — und
mit uns alle Hisenbahner Paldstinas —
sind aufs hichste entriistet. Die Oeftent-
lichkeit unseres Landes muss unbedingt
Kenntnis erhalten von unserer elenden
Lage. Unsere Ausbeutung durch die Re-
giernng und die Bahnverwaltung ist so
menschenunwiirdig geworden, dass heute
oder morgen ein spontaner Ausbrueh der
allgemeinen Unzufriedenheit zun erwarten
ist. Vor allem unsere aktivsten Mitglieder
werden sich nicht lange mehr gedulden.
(Die Herren von der Regierung und der
Bahnverwaltung wiirden ihrerseits einen
solchen Ausbroch als ,unmenschlich® be-
zeichnen). Das fiihlt und begreift jeder,
der Zeuge des Ungliicks jener Bediensteten
war und noch ist, die man nach geni-
gender Ausbeutnng ihrer Arbeitskraft und
Energie wie abgenntzte Fahrzenge ein-
fach beiseite warf, ohne Gewihrung einer
Entschiidignng, ohne jene Amortisations-
zahlung, die man selbst bei Maschinen in
Rechnung stellt. (Ein solches unbarmher-
ziges entschidigungslogses Beiseitewerfen
bezeichnet man euphemistisch als , Dienst-
entlassung®). B¢ kamen und es kommen
immer wieder Kameraden zu uns, die in
unmenschlicher Not um ein Almosen, um
irgendeine hilfreiche Unterstiitzung bitten,
weil sie nicht mehr wissen, wie sie. sich
und ihre Familien am Leben erhalten sollen.
Wir unterstiitzen unsere armen Kamera-
den, die Unterstiitzung kann aber nur
karg sein.

Wen trifft die Sclinld an unserer Lage,
wen trifft die Verantwortung fiir unsere
bestindige Angst vor Entlassung und
Hungerleiden, wer versteht es so meister-
lich, uns niederzuhalten und zu. entwiir-
digen darch Lohnsenkungen in Hohe von
25—35 9/,, wo wir doch pur 4—8 Pfund¥)
monatlich verdienen und uns seit Jahren
durch besténdige Beschneidung des Lebens-
unterhalts haben gewdhnen miissen, mit

*) Das paléistinische Pfund hat den gleichen Wert
wie das englische, Das Monatseinkommen der Eisen-
bahnbediensteten in Paléistina schwankt also zwischen
58.~ und 116,~ RM.

einem solchen Lohne ausznkommen? Die
Eisenbahnverwaltung gibt der Regierung
die Schnld, die Regierung schiittelt ihrer-
geits die Verantwortung abauf die Bahnver-
waltung. Die Verantwortung [iir unsere
Unzufriedenheit aber werden beide auf
uns selbt abladen, und einzeln oder ge-
meinsam werden wir ung mit ihr abzu-
finden haben. Nur mit legalen Mitteln
werden wir fiir die Verbesserung unserer
Arbeitsbedingungen k#émpfen. Nur wenn
wir eine geschlossene und einheitliche
Organisationsfront darstellen, werden wir
die Regiernng zwingen kdnnen, die Recht-
missigkeit und Billigkeit unserer For-
derungen anzuerkennen. Wenn die Un-
fihigkeit der Verwaltung zu einem Ge-
winnaugfall gefiihrt hat, wenn Etatein-
sparungen unter allen Umstinden erfor-
derlich sind, dann sollten diese Einspa-
rungen aut Unkosten jener Beamten gehen,
die in der Zeit der Prosperitit der Eisen-
bahnen von England und ans englischen
Kolonien nach hier kamen und so hohe
Gehilter bezogen und noch beziehen; die
an und fitr sich schon so niedrigen Ge-
hilter der Bediensteten aber sollte man
wirklich unangetastet lassen, An den im-
mensen Gewinnen jener Prosperitétspe-
riode hatten die Bediensteten keinen An-
teil, und drum sollte man ihnen auch jetzt
keine Opfer auferlegen.

Wenn man weiter Bedienstete, die das
5b. Lebengjahr erreicht haben, entlisst,
weil sie wegen zu hohen Alters ihre Pflich-
ten nicht mehr zu erfiillen vermogen —
eine Massnahme, der wir uns an sich nicht
widersetzen konnen, da in der Tat der
Kisenbahndienst die Arbeitskraft der Men-
schen schnell untergribt, — dann konnen
und werden wir das als Gemeinheit und
Tngerechtigkeit brandmarken, wenn man
den solcherweise Entlassenen keine ange-
messene Entschidigung gewihrt.

Nach dem zusammenfassenden Referat
des Kameraden Achileah wunrden folgende
Resolutionen, die durch das Exekutivko-
mitee der paldstinischen Eisenbahnerge-
werkschaft der Regierung und der Eisen-
bahnverwaltung unterbreiten werdensollen
einstimmig angenommen:

1. Wir verlangen die Gew#hrung einer Entschadi-
gung oder Pension an alle entlassenen Bedien~
steten, sowohl an die fest angestellten wie an die
provisorisch angestellten. Gerade die letzteren,
die wihrend ihrer Beschiftigungszeit von ihrem
kargen Lohne nicht die geringste Summe fiir
ihr spateres Alter oder fiir den Fall einer vor-
zeitigen Dienstentlassung. ersparen konnten, sind
vom Hunger bedroht. Die nicht fest angestellten
Bediensteten tragen die gleiche Verantwortung
wie die fest angestellten, und man sollte darum
keinen Unterschied zwischen ihnen statuieren.

2, Wir verlangen, dass die Eisenbahnverwaltung den
Plan einer Kiirzung der Gehélter der Angestellten
des Fahrdienstes fallen ldsst. Die jetzt von ihnen
bezogenen Gehslter stellen schon das Existenz-
minimum dar, Sie haben im Laufe der Jahre lernen
miissen, durch dusserste Sparsamkeit ihren Lebens-
unterhalt den jeweiligen L&hnen anzupassen, eine
nunmehrige Gehaltskiirzung von 20—30 0/ wiirde
aber ihre Gesundheit und Leistungsfghigkeit wie

auch die Gesundheit ihrer Familien aufs schwerste
bedrohen. " -

3. Wir verlangen im Falle unbedingt notwendiger
Gehaltssenkungen die Inanspruchnahme der hoch-
bezahlten Beamten, vor allem derjenigen, die in
der Zeit angestellt wurden, wo die Eisenbahnen
sehr ktohe Profite abwarfen.
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Manganismus eines Hafenarbeiters

. Im Zentralblatt fir Gewerbehygiene
und Unfallverhiitung brachte Univ.-Doz.
Dr. Ernst W. Baader vor einiger Zeit die
Krankheitsgeschichte eines an Manganis-
mus erkrankien Hamburger Schauer-
manns. Manganismus ist Vergiftung
durch Mangan (Braunstein). Manganis-
mus hat man hisher stets nur hei Arbei-
tern entdeckt, die lange Zeit in Braun-
steinmihlen oder Braunsteinbergwerken
unter den vergiftenden Rinfliissen des
Staubes arbeiteten. Deshalb ist es erklar-
lich, dass die Art der Krankheit des
Schauermanns Sch., der von1928bis Som-
mer 1030 Kohlen und BErz loschie, nichf
sofort erkannt wurde. Da sich Sch. wih-
rend der Arbeit in Zypernkies krank mel-
dete, nahm man ,,Brzvergiftung” durch
Zypernkies an.

Nieht nur der Kassenarzt, sondern auch
die Hamburger Universilatsklinik glaub-
te erst an Zypernkiesvergiftung, doch
forschle man sofort nach, als Krankheits-
symptome auf Manganismus hinwiesen.
Dabei stellte sich heraus, dass die Firma,
bei der Sch. beschafligt gewesen war, in
den vier Jahren neunzehn Mangandam-
pfer geloscht hatte. Ob Sch. auf allen
neunzehn Dampfern gearbeitet hatte,
liess sich. nichi feststellen. ,,Aber selbst,
wenn . wir unterstellen, dass er bei fast
allen neunzehn Dampfern wihrend deren
voller dreitigiger Entladezeit tiglich sie-
hen Stunden getrimmt hatte, so kommen
wir doch Dbei einer Zusammenrechnung
aller Arbeitstage nur auf eine Zeitspanne
von hoéchstens einigen Wochen, die der
Patient innerhalb eines vierjihrigen Zeit-
raums und mit grossen Unterbrechungen
der Binatmung von Braunsteinstaub aus-
gesetzt gewesen ist. Diese relative Kurz-
Jristigkeit der Giftstaubeinwirkung ist im
Hinblick auf die meist mehrjahrige und
vielmonatige Erwerbsdauer einer chroni-
schen Manganvergiftung bemerkenswert
und in solcher Kiirze wmeines Wissens
noch nie beobachtet worden.”

_ Das Befinden des Patienten, der seit
Juni 1930 arbeitsunfdhig blieb, hatte sich
zusehends verschlimmert. Der Befund
‘ergab die klassischen Zeichen des Man-
ganismus: Maskenstarre des Gesichts,
langsame, ungeschickte Bewegungen.Der
‘Gang unsicher torkelnd, die ersten Schrit-
te hastig mit deutlicher Propulsion, bhei
schneller Wendung und beim Umdrehen
starkes Schwanken nach hinten, beim
“Versuch des Riickwirtsschreitens oder
‘des Augenfussschlusses, aber auch Fuss-
‘schluss bei offenen Augen, sofortiges Um-

Ju6

fallen. Bei Nasefingerzeigeversuch Auf-
treten von ziemlich grobem Ziftern und
Vorbeizeigen, beim Versuch, aus einem
Glas Wassar zu trinken, verschiittet Pa-
tient viel. By kann nur essen mit aufge-
stiitztem  Unterarm. Seine Schriftprobe
zeight deutlich die starke Verlangsamung
und Gehemmtheit seiner Bewegung.
Paychlsch ist Patient stumpf depressw
zeivwelses Zwangsweinenn, . Bemer-
kenswert ist die Zahl der roten Blutkér-
perchen: im August 1930: 6,28 Millionen,
November - 1931; 4,2 Millionen. . . . Im
Stuhl fanden sich November 1931, also 16
Monate nach Einstellung der Arbeit, 3,95
Milligramm Mangan (herechnet auf 100
Gramm Stuhl)!

Wir haben das Krankheitshild so aus-
fithrlich wiedergegeben, weil es erschrek-
kend deutlich zeigt, welche Gefahren die
Arbeit in Erz hat. Dr. Baader weist noch
daraut hin, dass manganvergiftete Arbei-
ter noch nie eine Lungenentziindung
tiherstanden. Der Fall Sch., meint Dy,
Baader, wirft die Annahme, dass nur
lange Zeit einwirkender Manganstaub zur
Vergiftung fiithre, tiher den Haufen. Aber

‘man habe auch die Ansicht aufgeben

miissen, dass die ersten Anzeichen einer
Quarzlunge erst nach fiinf bis zehnjih-
riger Arbeitsdauer im Berghau usw. ent-
standen. Beim Verpacken von quarzhal-
tigen Pufzmitfeln sind neuerdings tod-
lich schwere Quarzlungen nach zweiein-
halbjéhriger Beschiftigungsdauer festge-
stellt worden. ,,So scheint es also mog-
lich: dass die ungeschiitzle Trimmerar-
beit beim Entladen von Manganschiffen
ungleich  gesundheilsgefihriicher und
giftschneller wirkt als jede bisher beob-
achtete Manganarbeit.” (Milzbrandfille
ereignen sich auch nicht am meisten un-
ter den Berufen, die die Felle usw. ver-
arbeiten, sondern unter den Handels- und
Transportarbeitern. Deshalb sind wohl
in dem vom Internationalen Arbeitsamt
im Mai 1931 den Regierungen tbersand-
ten ,,Entwurf einer Regelung zur Be-
kimpfung der Milzbrandverseuchung in
der Leder- und Hiuteindustrie® fir See-
leute, Hafen- und Lagerarbeiter ,,besonde-
re Vorschriften in Aussicht gestellt. L-)

Dr. Baader schliesst seinen Avtikel mit
folgenden Worten:

,,Gewerbehygienisch ergibt sich die For-
derung, auch das Entladen von Manga-
nerzschiffen in die &rztliche und techni-
sche Kontrolle einzubeziehen, die Staub-
entwicklung beim Lischen auf das ge-

ringstmaogliche Mass herabzudriicken, fiir
turnusmaéssigen Arbeitswechsel der Trim-
mer zu sorgen. Brwégenswert erscheint
es mir, Trimmer, die mit Zypern-, Rio-
Tinto- oder anderen die Atmungsorgane
reizenden [rze zu tun haben, vom Lé-
schen der Mangandampier auszuschlies-
sen, Da  ungleich hilufiger Kohlendam-
pfer und andere Erzdampfer als gerade
Manganschiffe der Entladung harren,
diirfte in dieser Vorsichtsmassregel auch
wirtschaftlich keine Hérie liegen.”

Dr. Baader kommt zu der letzterwéihn-
ten Forderung, weil er glaubt, dass ;,die
mehrfachen Erkrankungen des Trimmers
Sch. beim Zypernkiesentladen mit Rei-
zung der Atmungsschleimhaut den Beden
fiir die schnelle Entwicklung seiner so
schweren Manganschidigung vorbereited
haben.* Lindow.

LS,

Die neuen Arbeitsbedingungen des
Londoner Autobuspersonals

Nachstehend das Resultat der lingeren
Verbandlungen wihrend des in den letzten
Wochen vom Personal der London General
Ommnibus Company, Limited und der Lon-
doner Verkehrsbetriebe Thomas Tilling und
Tilling and DBritish Automobile Traction
Limited gefithrten Arbeitskampfes Wir
haben denselben in unserem Pressebericht
wiederholt besprochen. Es ging um Lohn-
abbau, Personaleinschrankung und Be-
schleunigung des Dienstes, und wir konnen
ungere englischen Kollegen vom Transport-
arbeiterverband nur dazu begliickwiinschen,
dass sie erstere Massnahme abzuwenden
und fir die beiden letzteren eine befrie-
digende Regelung herbeizofiihren ver-
mochten. Die am 23. September von den
genannten Parteien unterzeichnete neue
Vereinbarung sieht im wesentlichen vor:

1. Grundléhne (bei einer Wochenarbeitszeit von
48 Stunden):

Fiihrer : pro Stunde proWoche
d. s d.

in den ersten 6 Monaten . 81/,, 80. 6.

darnach . 1. 95/4 86. 6.

Schaffner:

in den ersten 6 Monaten . 1. 6%;  73. 6.

darnach . . ., , 1. 7% 79. 6.

2. Zuschlige :
250/y bei Arbeit am Sonntag, Karfreitag und in
der Nacht ;

500 . ~ . . Offentlichen Bankfeiertag:
1009 . w » Weihnachtstag;
25% . an cinem bestimmten Ruhetag;

1 5. 0 d. wenn die Arbeit zwischen 4 und 5 Uhr
vorm. beginnt; )
2 s. 6 d. wenn die Arbeit zwischen 3 und 4 Uhr
vorm. beginnt;
6 d. wenn die Arbeit zwischen | und 2 Uhr
C nachts endigt;
15, 0d wenn die Arbeit nach 2 Uhr nachts
endigt.

Fiir diesen Teil des Vertrags gilt eine
dreimonatige Kiindigungszeit, er darf aber
nicht vor dem 80. Juni 1933 gekundwt
werden.

‘Die wochentliche Arbeitszeit wird in 6
Dienstperioden von 8-stiindiger Dauer ein-
geteilt; was in der ganzen Woche itber




48 Stunden gearbeitet wurde, gilt als Uber-
arbeit. An Wochentagen darf die Dienst-
periode 12 Stunden, die tatsichliche Ar-
beitszeit 8!/, Stunden, nicht fiberschreiten.
Mindestens 80 %/, der Arbeit muss in einer
Dienstperiode vovn 8/, Stunden verrichtet
werden. Die tatsuchliche Arbeitszeit darf
nicht langer als 8 Stunden daunern. Hir
die Fssenspanse muss eine halbe Stunde
gewihrt werdeu. Nicht mehr als 10 9/, der
Arbeit darf tiber eine Dienstzeit von 91/,
Stunden hinaus verrichtet werden. Die
@ibrigen Dienstperioden diirfen nicht langer
als 9/, Stunden, die tatsichliche Arbeits-
zeit nicht mehr als 8!/, Standen -— bei
einer Essenspause von mindestens 40 Mi-
nuten — danern. Mindestens 759, der
iiber 91/, Stunden hinaunsgehenden Dienst-
perioden miissen um 9 Uhr abends (ans-
genommen Samstags) beendet sein.

An Sonn- und offentlichen Feiertagen
darf die Dienstzeit hochstens 10 Stunden,
bei einer tatsichlichen Arbeitszeit wvon
hochsteus 9 Stunden, betragen. Mindestens
809/, der Arbeit muss in einer Dienst-
periode von 8!/, Stunden, davon héchstens
8 Arbeitsstunden, erledigt werden, bei
einer Essenspause von mindestens 30 Mi-
nuten. Die iibrige Arbeit darf nicht mehr als
eine Dienstzeit von 10 Stunden in Anspruch
nehmen, bei einer tatsichlichen Arbeitszeit
von hochstens 9 Stunden und einer Essens-
pause von mindestens 40 Minuten.

Ununterbrochene Dienstschichten diirfen,
einschliesslich Eintragung von Zuschligen
und Fahrzeit vom und zum Arbeitsplatz
nicht ldnger als 6 Stunden daunern.

Jede Dienstregelung muss vorsehen 20
Minuten — fiir Fihrer von HEin-Mann-
Ompnibassen 30 Minnten — fiir Vorberei-
tungs- nnd Abschlussarbeiten und sonstige
notwendige Dienstleistungen, wie Besor-
gung von Fahrscheinen, Unterstellen der
Wagen in den Garagen und Abrachnung
der Bareinnahmen. Die als Arbeitszeit
geltende Zeit von der Garage nach der
Ablosestelle wird von Fall zu Fall fest-
gesetzt. Wenn es der Fahrplan erlanbt,
soll die Essenspaunse zwischen die 3. und
6. Stonde der Dienstperiode fallen.

Der regelméssige Dienst ist einzuteilen
in Frith-, Mittel- und Spitschichten. Zu
den Frithschichten sollen mindestens 35%
des gewshnlich beschéftigten Pergonals, zn
den Mittelschichten hochstens 10% heran-
gezogen werden. Eine Frithsehicht soll
nicht spiter als 6 Uhr vorm. an Werk-
tagen und 7 Uhv vorm. an Sonntagen, eine
Mittelschicht nicht spiter als 9 Uhr abends
endigen. Die Auswechslung der Schichten
muss wochentlich erfolgen. Das Personal
erhiilt jede Woche einen in der Dienst-
regelung besonders bestimmten Ruhetag,

Dauert die Dienstbereilschaft des Re-
servepersonals mehr als eine Stunde im
Tag, so ist dafiir Zahlung zu leisten.
Dienstbereitschaft wird als Dienstzeit,
nicht aber als Ueberarbeit angerechnet.
Beim Dienst anf Omnibussen betriigt die
Dienstbereitschaft 10 Minuten, bevor der
Wagen die (Garage verlisst. ,

Die Dienstbereitschaft des Reserveper-
sonals darf im Tag hochstens 2 Stunden
betragen, in besonderen Féllen auch mehr,

Dann gilt eine achtstiindige Dienstbersit-
schaft als voller Arbeitstag. Die gesamte
Arbeitszeit des Reservepersonals, ein-
schliesslich - Dienstbereitschaft, soll an
Wochentagen 12 Stunden und an Sonn-
tagen 10 Stunden nicht {iberschreiten.

Fithrer und Schaffner haben nach 12-
monatiger Beschiftigung Anspruch anf 8
aufeinanderfolgende Tage bezahlte Ferien
und auf 2 weitere aufeinanderfolgende be-
zahlte Tage, wenn die Ferien zwischen
Oktober und Mirz genommen werden.
66%/;% der Ferien sollen in die Zeit vom
Oktober bis Mirz und 83Y/,% in die Zeit
vom April bis September fallen; wenu es
der Personalbestand erlaubt, kinnen die
Ferien aber anch von den Winter- anf die
Sommermonate verlegt werden. Die Ferien
sind unabdingbar.

Die Ueberstundensditze betragen bei einer
lingeren als 48stiindigen Wochenarbeits-
zeit 25% Znschlag fiir die beiden ersten
und 50% fiir weitere Stunden. Als wichent-
liche Ueberarbeit wird nicht die Zeit an-
gerechnet, welche an einem festgesetzten
Ruhetage gearbeitet wird. Jede angefan-
genen 15 Minuten gelten als volle 15
Minuten Arbeitszeit.

Fiir das regulir beschiftigte Personal
wird eine 48stiindige Arbettswoche garan-
tlert unter der Voraussetzung, dass sich
der betreftende Bedienstete piinktlich bei
jeder der pro Woche festgesctsten 6 Dienst-
perioden einstellt und den Dienst auch

- verrichtet, Fiir das Reservepersonal wur-

den folgende Bestimmungen vereinbart:
sind Bedienstete weniger als 3 Jahre im
Dienst der Gesellschaften, so kann die
garantierte Arbeitswoche ab der 2. Lohn-
woche im Aungust bis za der Ostern jedes
Jahres voraufgehendes Lohnwoche von
48 anf 40 Stunden verkiirzt werden. Wird
infolge Krankheit oder Verschuldens des
Bediensteten wiihrend einer Dienstperiode
nicht gearbeitet, so wird nur die tatssich-
lich geleistete Arbeit bezahlt. Kann wih-~
rend der vollen Dienstzeit nicht gearbeitet
werden weil ein Auntobus nicht zur Ver-
fiigung steht, wegen einer Panne, schlech-
ten Wetters oder anderer Umsténde, fiir
die der Bedienstete nicht verauntwortlich
gemacht werden kann, dann wird diesem
die tatsiichliche Arbeitszeit, oder 8 Stun-
den, stets aber der grossere Teil, ver-
giitet Wenn an den vorgesehenen 6 wichent-
lichen Dienstperioden infolge Krankheit
(durch #rztliches Zeugnis bestitigt) oder
ohne dags ein Verschulden des Bedien-
steten vorliegt, nicht voll gearbeitet wer-
den kann, wird je nach der Anzahl Tage,
die gearbeitet wurde, Zahlung gewdhrt.

.Personal, das an private Unternehmer

ansgeliehen wird, erhilt den gewdhnlichen,
fiir die betreffende Dienstperiode vorge-
sehenen IL.ohnsatz, kein Tell der Dienst-
periode wird aber als Ueberarbeit ange-
gerechnet.

Jede Dienstregelung muss gleichzeitig
mit dem Versand an die betreffenden Ga-
ragen auch an einen von der Personal-
organisation zu bestimmenden Vertreter
gesandt werden, ausser in Notfillen, wenn
die Regelung 5 volle Tage vor ihrem In-
krafttreten in den Garagen ausgehiingt

werden muss. Der gewihlte Personalver-
treter kann in Streitfillen nm eine Sit-
zung mit den Vertretern der Gesellschaf-
ten bitten; evtl, kann auch noch der Di-
rektor znr Aenderung der Dienstregelung
herangezogen werden. Vorstehenden Be-
stimmungen unterliegen auchsolche Dienst-
regelungen, die ftir Notfille herausgegeben
wurden, wenu sie l#nger als 7 Tage in
Kraft bleiben. Dienstregeln filr den Weih-
nachtstag sind 14 Tage davor in den Gara-
gen auszuhingen,

Die nene Vereinbarung r#umt ferner
den (resellschaften das Recht ein, unter
Beachtung der neuen Bestimmungen noch
besondere ihnen wiinschenswert erschei-
nende Regelungen diber die Arbeitsverteilung
zu treffen, um voriibergehend im Autobus-
dienst tiberfliissiz gewordenes Personal un-
terzubringen. Die regelrechte Dienstzeit
der iibrigen Angesteliten darf dabei nicht
beeintriichtigt werden. Ein Bediensteter
darf auch nicht an einem Tag zwei Dienst-
perioden hintereinander arbeiten,

Eine Gesellschaft ist auch nicht ver-
pflichtet, einem Bediensteten Lohn zu zah-
len, wenn sie demselben infolge Mangel
an Triebstoff oder sonstigen Betriebserfor-
dernissen, oder wegen Streiks, Anssperrun-
gen oder anderer Umstinde, fiivr welche

. die Gesellschaft nicht zur Verantwortung

gezogen werden kann, keine Beschiftignng
zu geben vermag. :

Dieser neue Vertrag, der noch eine Reihe
bisher gfiltiger Tarifvertragsbestimmun-
gen unberiihrt ldsst, nnd nur fitr die Len-
ker und Schaffner innerhalb des Londoner
Verkehrsgebiets gilt, kann beiderseitig mit
dreimonatiger Frist, jedoch nicht vor dem
30. Juni 1933, gekiindigt werden. Streit-
fragen, die sich bei der Auslegung der
getroffenen Bestimmungen ergeben, sollen
in einer Sitzung von Vertretern der Ge-
sellschaften und des Transportarbeiterver-
bandes besprochen, nstigenfalls von einem
aus je 2 Vertretern der Vertragsteile be-
stehenden Schlichtungsausschuss mit einem
gemeinsam, evtl, auch vom Arbeitsminister
zu ernennenden Vorsitzenden, beigelegt
werden.

ESPERANTO

Esperanto macht Fortschritte in Schweden

Die schwedische Arbeiter-Bildungs-Vereinigung
(A.B.F.) hat soeben den Jahresbericht iiber die
Unterrichtsperiode 1931/32  herausgegegen. Der
Bericht weiss besonders von einer grossen Zu-
nahme der Sprachkurse zu melden, wobel be-
merkenswert ist, «dass Hsperanto zum ersten
Mal die erste Stelle einnimmt. Die Zahlen dar-
itber sind die Tolgenden:

Sprache: 1930/31 1981/32
Bsperanto 209 432
Englisch 303 344
Deutseh 89 115
Franzosisch 4 9
Russisch 1 1

Die Gesamtzahl Personen, die in dem ge-
nannten Unterrichtsjahr die Xsperantokurse
der A.B.F. besucht haben, beldiuft sich etwa
auf 6.500.

Der Distrikt Virmland des schwedischen
Verbandes der Papierindustriearbeiter hat einen
Ausschuss eingesetzt, der mit der Aufgabe be-
traut war, Esperantokurse filr Mitglieder des
Verbandes einzurichten. Das Ergebnis der Be-
mithungen Jieses Ausschusses waren 14 Kurse
in 10 Orten.
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Die Aufgaben der Gewerk-
schaften in der Luftfahrt

Die ntwickiung des Luttverkehrs, des-
"sen Ausaehnung sich in Zukunft zweifel-
‘los'noch um einVieltaches steigern wird,
sollte simtliche Organisationen der Ver-
kehrs- und Transportarbeiter veranlas-
sen, rechizeitig eine enge internationale
Zusammenarbeit anzubahnen.Die E¢fah-
rungen beim Aufwirtsstreben aller ande-
ren Verkehrszweige diirften bewiesen ha-
ben, dass die gegenseitige Unferstiittzung
nicht nur gegenwirtig, sondern in er-
ster Linie wihrend der Entwicklungs-
zeit unbedingt erforderlich ist. Hinzu
kommt noch, dass der Luftverkehr nur
durch intérnationale Ausgestaltung le-
bensfihig sein kann. Naturgeméss wer-
den sich aus diesem Grunde die Arbeits-
bedingungen der neu entstehenden Be-
rufszweige in den einzelnen Lindern ge-
‘genseitig viel stirker beeinflussen, alses
bei vielen anderen. Arbeitnehmergruppen
der Fall ist.

Obwohl sich heute 24 der bedeutend-
sten europiischen Luftverkehrsgesell-
schaften in der bereits im Jahre 1919 ge-
griindeten ,,International Air Traffic As-
sociation (,,JATA“) zusammengeschlos-
sen haben, sind alle Bestrebungen, eine
enge Fiihlungnahme zwischen den Arbeit-
nehmerorganisationen herzustellen, bis-
her wenig erfolgreich gewesen. Wihrend
diein der .,,JATA“ zusammengeschlosse-
nen Unternehmer jahrlich regelmissig
2 Sitzungen abhalten, in denen alle Fra-
gen des - Luftverkehrs grundsitzlich ge-
regelt werden, ist es vielen Arbeitneh-
merverbiinden bis heute noch nicht ge-
lungen, das Luftfahrtpersonal ihres Lan-
des fiir unsere Organisationen zu gewin-
nen. Bei der Bigenart ces Luftverkehrs
ist es zu befiirchten, dass dieses Perso-
nal unserer Bewegung endgililtig verloren
geht, wenn die Agitation nichf sofort mit
allen verfigharen Mitieln und Kriften
einsetzt. Fir die Intensitit bel der Bear-
‘beitung des Luftfahrtpersonals darf kei-
nesfalls die einstweilen noch verhiltnis-
- missig geringe Anzahl von Arbeitneh-
mern ausschlaggebend sein, sondern hier
darf nichts unversucht hleiben, um recht-
zeitig durch dié Organisierung dieser
wenigen Arbeitnehmer auf die Gestal-
tung des jingsten aller Verkehrsmitiel
Binfluss zu bekommen. Dies zur Wahr-
nehmung der wirtschaftlichen Interessen
der Arbeiterschaft berufenen Gewerlk-
schaften haben die Pflicht, sich schon
jetzt mit aller Energie fiir eine zweck-
Iniissige rationelle Losung simtlicher Fra-
gen, die dieses modernste Verkehrsmittel
‘betreffen, einzusetzen, damit sie fiir die
in Zukunft  =zu erwartenden Arbeits-
“kdmpfe gut gertistet sind.
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Der negative Erfolg bei allen Hinweisen
auf die unbedingt notwendige Organi-
sierung des Luftfahrtpersonals in allen
Liandern hat den Deutschen Gesamtver-
band veranlasst, auf dem diesjahrigen
Kongress der LT.F. in Prag durch einen
Antrag die gagenwiirtige Situation zu be-
leuchten. Dieser Antrag fordert alle ange-
schlossenen Organisationen dringend auf,
der wachsenden Bedeutung des interna-
tionalen Luftverkehrs grdsste Aufmerk-
samkeit zu schenken und fiir die Organi-
sierung des Personals Sorge zu tragen.
Die Exekutive der I.T.F. wurde beauf-
tragt, zu gegebener Zeit einen Beirat fir
das Luftfahrtwesen zu schaffen, welcher
die Interessen dieser Arbeitergruppe zu
vertreten hat. Die einstimmige Annahme
des Antrages in der Sonderkonferenz der
Kraftfahrer durch die Vertreter von 19
Verbinden aus 14 Léndern und auf dem
Kongress selbst berechtigt zu der Annah-
me, dass dieBestrebungen, das Luftfahrt-
personal gewerkschaftlich zu organisie-
ren, intensiver als hisher betrieben wer-
den.

In der Erkenninis, dass sich aus der
im Baotstehen hegriffenen Fliegerei un-
bedingt ein neuer Verkehrszweig ent-
wickeln werde, hat der Deustche Trans-
portarbeiter-Verband schon vor dem
‘Weltkriege erfolgreich begonnen, dag
Flugpersonal fir die Gewerkschaftsbe-
wegung zu interessieren. Diese Vorarbei-
fen waren ausserordentlich schwierig,
da die wenigen Dberuflich titigen Flie-
ger von den Militdrbehérden beschiftigt
wurden, die im Vorkriegs-Deutschland
den bei ihnen beschiftigten Arbeitneh-
mern die Zugehorigkeit zur Gewerk-
schaftsbewegung unfersagien.Leider ging
dieser Kontakt in den Kriegs- und
Revolutionsjahren wieder vollsidndig ver-
loren. Die ungeahnte Entwicklung der
Fliegerei im Kriege und die dadurch
bedingte starke Zunahme desBedienungs-
personals hatten vollstindig neuneVerhilt-
nisse - geschaffen. Die Koalitionsfreiheit
und die Sorge, aus der durch den Ver-
sailler Friedensvertrag verbotenen Flie-
gerel ansscheiden zu miissen, hatten das
Flugpersonal zur Griindung eines eige-
nen Berufsverbandes veranlassi, Als
nach Ueberwindung der Nachkriegswir-
ren die ersten Anfinge einer Ver-
kehrsfliegerei zu erkennen waren, wur-
den zwischen uns und diesem Berufsver-
band Verhandlungen angebahnt, die im
Juli 1921 =zum Amnschluss an den Deut-
schen Transportarbeiter-Verband fithr-
ten. Wiahrend anfanglich das gesamte
Personal, vom Flugzeugfithrer bis zum
Hilfsarbeiter, in unserem Verbande orga-
nisiert war, griindeten die Piloten im
Jahre 1925 eine eigene Berufsvereinigung.
Ehemalige Offiziere, die die Zugehorig-
keit zu einer Gewerkschaft nicht mit ihrer
»»Standesehre” vereinbaren zu kénnen
glaubten, waren die Urheber dieser Spal-
tung.

In diesem Zusammenhange wire noch
zu bemerken, dass solche Bestrebungen
sich wahrscheinlich iiberall zeigen wer-
den. Denn wenn in den letzten Jahren die

Probleme der Luftfahrt auch unsere po-
litischen Vertreter in zunehmendem Mas-
se heschiftigl haben, so ist doch zweifel-
los in fritheren Jahren von den Links-
parteien aller Lander dieses Gebiet viel
zuwenig beachtet worden. Diese Unfer-
lassung hat ihre natiirliche Begriindung
in der fast ausschliesslichen Verwendung
des Flugzeuges tir militirische Zwecke..
Denn die Militdrbehérden haben bhei
der Geburt der Fliegerei liberall Pate
gestanden. Kaum den primitivsten An-
fingen entwachsen, wurde das Flugzeug
zur gefdhrlichsten Waffe des Weltkrie-
ges ausgestaltet. Selbst heute werden noch.
Millionen und aber Millionen fiir die
Nutzbarmachung dieses eigentlicher Ver-
kehrsmittels fir militdrische Zwecke aus~
gegeben. Diese vollkommen einseitige
Verwendung des Luftfahrzeuges musste:
unsere Vertreter in den Parlamenten dazu
verleiten, der Fliegerei kaum mehr als
budgetrechtliche Beachtung entgegenzu-
bringen. Selbst in Deutschland beging
man noch nach dem Kriege den Fehler,
die Reorganisierung des Luftfahrtwesens.
fast ausschliesslich ehemaligen Offizieren
zu tiberlassen. Dass die Arheiten des Deut-~
schen Gesamtverbandes zur Zeit beson-
ders stark unter diesen Verhdltnissen lei-
den, braucht wohl nicht besonders he-
tont zu werden.

Die Bearbeitung des Luftfahrtpersonals.
wird Uberall mit Schwierigkeiten ver-
bunden sein, da die Bernfsinteressen trotz
der verhiltnisméssig geringen Anzahl von
Arbeitnehmern sehr stark voneinander
abweichen. Grundsétzlich muss zwischen
dem Boden- und dem Flugpersonal un-
terschieden werden. Erschwerend kommt
noch die Beschéftigung kleiner Gruppen
in den verschiedenen Orten und der
durch stindige Versetzungen hervorge-
rufene Ortswechsel hinzu, so dass zielbe-
wusste Kleinarbeit notwendig ist, um das.
erforderliche Solidarititsgeftihl zu {6r-
dern und zu stérken. In jahrelanger Ar-
beit ist es uns in Deutschland gelungen,
dem Durcheinander von Lohn- und Ar-
beitsbedingungen durch den Abschluss
von Tarifveririgen ein BEnde zu bereiten.
Im Jahre 1928 wurde fiir alle gewerb-
lichen Arbeiter und Arbeiterinnen, die
in den Reparaturwerkstitten und Flug-
hifen beschiftigh werden, ein einheit-
licher fiir das gesamte Reichsgebiet gel-
tender Tarifvertrag abgeschlossen. Bis-
her uniiberbriickbare Gegensdtze und
die antigewerkschaftliche Binstellung
einiger Gruppen innerhalb des Flugper-
sonals machten den Abschluss eines Ein-
heitstarifvertrages fiir diese Gruppen bis-
her unméglich. Hier gelang es erst im
Jahre 1930, fiir die Flugmaschinisten und
die Funkermaschinisten einen Tarifver-
trag abzuschliessen. Bezeichnend fiir die
zunehmende Proletarisierung des Luft-
fahrtpersonals ist die Tatsache, dass die
Flugzeugfiihrer, deren Berufsverein bis-
her die Inanspruchnahme gewerkschaft-
licher BErrungenschaften strikt ablehnte,
jetzt den Abschligs eines Tarifvertrages
anstreben. Sie haben sich im Frihjahr
d. I. dem freiheitlich national einge-




stellten Deutschen Gewerkschaftsring kor-
porativ angeschlossen, um tariffdhig zu
sein. Wenn es in’ Deutschland bisher noch
nicht gelungen ist, das Luftfahrtpersonal
restlos fir unseren Verband zu gewin-
nen, so kann doch auf Grund der eben
geschilderten Vorgénge gesagt werden,
dass es nur noch eine Frage der Zeif ist,
bis auch die noch fast vollstindig fehlen-
den Flugzeugfiithrer und Bordfunker den
‘Wert unserer Massenorganisation erken-
nen werden.

Auffillig bei der Betrachtung der Or-
ganisationsverhiltnisse . ist die Tatsache,
dass gerade diejenigen Berufszweige, die
vorwiegend im internationalen Dienst
tatig sind, die schlechteste Verbandszu-
gehorigkeit aufzuweisen haben. Wenn
auch angenommen werden kann, -dass
ein Teil der Flugzeugfithrer und Voll-
funker nicht aus handwerklichen Beru-
fen hervorgegangen ist und infolgedes-
sen auf Grund seiner Erziehung der Ge-
werkschaftsbewegung ablehnend gegen-
{ibersteht, so wird die Hauptursache doch
darin liegen, dass die gewerkschaftliche
Erfassung des Luftfahrtpersonals im Aus-
land noch recht mangelhaft ist. Eine im
Frihjahr d.J. auf unsere Anregung vom
Sekretariat der I.T.F. durchgefithrte Um-
frage hat diese Auffassung Destitigt.
Von 14 befragten Léndern konnte uns
nur Belgien die Mitteilung geben, dass
ein Teil des Personals gewerkschaftlich
organisiert ist, Hierbei zeigte sich auch,
dass in einigen Léndern, ebenso wie in
Deutschland, nationale Flugzeugfithrer-
vereine bestehen, Es ist allerhdchste Zeit,
dass die Gewerkschaften hier mit derAgi-
tation beginnen, denn schon im Jahre 1926
wurde eine internationale Liga derFlieger
gegriindet, die angeblich den Zweck ver-
folgte, dieFlugzeugfithrer der ganzenWelt
zu vereinigen und zwischen ihnen Bande
der Kameradschaft und Freundschaft
herzustellen. Nach der Grindungsver-
sammlung,-auf der Vertreter von 38 Lén-
dern gewesen sein sollen, haben wir nie-
mals wieder etwas von dieser Liga ge-
hort. Es ist aber anzunehmen, dass es
sich hierbei nidht um eine Vereinigung
handelt, die gewerkschaftliche Grund-
sitze vertritt, sondern die moglicherwei-
se genau das Gegenteil erreichen will.

Die Tatsache, dass die Luftfahrt der
ganzen Welt zur Zeit nur durch die Her-
gabe von offentlichen Mitteln lebensfihig
ist und daher sehr stark von der Etat-
politik der Parlamente abhingt, erfor-
dert unter allen Umstdnden auch die
Mitarbeit der grossen Arbeiterorganisa-
tionen, die allein in der Lage sind, be-
rechtigte Wiinsche des Personals durch-
zusetzen, und die auch vor allen Dingen
im Interesse der Arbeitnehmer die Poli-
tik der Parlamente beeinflussen miis-
sen. Neben diesen Aufgaben muss aber
auch die Gesetzgebung bei der iiberaus
schnell vorwdértsschreitenden Entwick-
lung mit aller Aufmerksamkeit tiberwacht
werden. Der Luftfahrtabteilung des Deut-
schen Gesamtverbandes ist es gelun-
gen, sich in der QOeffentlichkeit und bei
den Behérden Beachtung zu verschaffen.

Wir haben fachkundige Vertreter in den
Beirat fiir das Luftfahrtwesen und in
den Deutschen Luftfahrtiiberwachungs-
ausschuss entsandt. Diese beiden Korper-
schaften stehen dem Reichsverkehrssmi-
nister als héchstem fiir die deutsche Luft-
fahrt verantwortlichen Reichsheamten
beratend zur Seite. Wéhrend die Mitglie-
der des Beirates sich mit der Untersu-
chung von Betriebsunfillen, der Erhéh-
ung der Befriebsicherheit, der Mitwir-
kung bei der Organisation des Verkehrs-
netzes und mit der Wahrnehmung der
Interessen des fliegenden Personals zu
beschiftigen haben, hat der Ueberwa-
chungsausschuss die Aufgabe, Vorschrif-
ten tber Baustoffe, Herstellung, Aus-
ristung und Priifung von Flugzeugen
auszuarbeiten und den Bedirinissen der
Praxis anzupassen. Durch die Mitarbeit
in diesen massgeblichen Ausschiissen und
durch die vorhandene parlamentarische
Vertretung ist es, den jeweiligen politi-
schen Machtverhiltnissen entsprechend,
maoglich, alle Fragen des Luftverkehrsin
unserem Sinne mehr oder weniger stark
zu heeinflussen.

Neben der bereits obengenannien, JATA
existieren ausser den nationalen Un-
ternehmer-Verbdnden fiir die Luftfahrt
noch eine ganze Reihe von amtlichen und
halbamtlichen internationalen Organisati-
onen. Da Deutschland infolge seiner nicht
anerkannten Gleichberechtigung in der
Luft in diesen Organisationen nicht ver-
treten ist, arbeiten dieselben jetzt aller
‘Wahrscheinlichkeit nach ohne die Mit-
wirkung der Arbeitnehmerverbéinde. Es
ist uns bis heute nicht moglich gewesen,
festzustellen, ob irgendeine Bruderorga-
nisation Binfluss auf die Arbeiten der ein-
flussreichsten und grossten Organisation,
der ,,Commission Internationale de Na-
vigation Aérienne”, hat. Dieser Organisa-
tion, abgekilirzt ,,CINA“ genannt, die seit
dem 11. Juli 1922 besteht, sind 27 Staa-
ten, darunter 16 europ#ische, angeschlos-
sen. Hier werden einheitliche Bestim-
mungen iber die Gestaltung des Luftver-
kehrs und auch iiber alle Angelegenhei-
ten des Personals ausgearbeilet. Hinzu-
weisen wiére auch noch auf die im An-
fang dieses Jahres erfolgte Umirage des
Internationalen Arbeitsamtes in Genf.
Um einen Ueberblick tiber den gegenwar-
tigen Stand des Luftverkehrs und um
Anbaltspunkte fir eine zukinftige Ge-
staltung der Arbeitshedingungen des Per-
sonals zu erhalten, ist den Regierungen
der einzelnenLinder ein Fragebogen zuge-
schicktworden. Wenn es sich hierbei auch
noch nicht wm Vorschlage fir die inter-
nationale Regelung der Arbeitsbedingun-

~gen handelte, sondern lediglich um In-

formationen, so ist doch anzunehmen,
dass in absehbarer Zeit einheitliche Be-
stimmungen eingefiihrt werden.

Es liesse sich noch vieles tiber die Auf-
gaben der Gewerkschaften in der Luft-
fahrt schreiben, wir wollen es aber hei
dem bisher Genannten belassen. Einwand-
frei diirfte bewiesen sein, dass es die
hochste Zeit fir alle Bruderorganisatio-
nen ist, sich mit den Fragen der Luft-

fahrt sofort zu hefassen, Dieses jiingste
Verkehrsmittel ist in- hervorragendem
Magse zur Iférderung der internatio-
nalen Verstindigung berufen. Es kann
diesem Zwecke aber nur dienen, wenn
es tiberall gelingt, die militdrische Be-
einflussung restlos auszuschalten und
das Grosskapital der Schiffahrtsunter-
nehmungen fernzuhalten, das im Luft-
verkehr seinen zukiinftigen Xonkur-
renten sieht und alles versuchen wird,
um  die Luftlinien privatwirtschaftlich
fiir seine Zwecke auszubeuten. Die Erfiil-
lung dieser grossen opferreichen Mission
wird den Gewerkschaften aber nur mog-
lich sein, wenn es gelingt, das Personal
restlos zu organisieren. Wir hoffen und
wiinschen, dass diese Zeilen dazu beitra-
gen mogen, den internationalen Zusam-
menschluss aller Arbeitnehmer herbeizu-
fiihren, um dadurch die Luftfahrt zu
dem zu gestalten, wozu sie berufen ist:
zu einer volkerverstindigenden Einrich-
tung im
Inleresse der Arbeiterschaft der
ganzen Welt,
F. Borchart,

Vorstehenden Auslassungen unseres deut--
schen Kollegen iiber die Notwendigkeit der
gewerkschaftlichen Hrfagsung des ILuftfahri-
personals pflichten wir riickhaltlog bei. Flir das
Luftverkehrspersonal wind internationaler Zu-
sammenschluss stets mehr gebieterische Not-
wendigkeit. Die Lohn- und Arbeitsbedingungen
werden wie fiir jede andere Berufsgruppe auf
ein immer noch niedrigeres Niveau herabge-
driickt; auch der Flieger wird zum Proletarier
gestempelt und darf nicht mehr liinger ziégern,
der flir ihn zustiindigen Gewerkschaftsorgani-
sation beizutreten.

Leider hat die I.T.I. bei ihren Bemiihungen,
das Luftpersonal in den einzelnen Liindern
dazu zu bewegen, keine erfreulichen Resultate
erzielt. Wir hoffen deshalb umsomehr, dass
dieser Ariikel eine lebendige, intensive Werbe-
aktion auslisen mige, eine Aktion, welche die
Lufttahrer ohne jede Ausnahme ihper gewerk-
schaftlichen Organisation und durch sie unse-
rer Internationale zufithren wyvird.

ESPERANTO

Esperanto im Handel und Verkehr

In der letzten Zeit haben wieder einige Stiidte
IMihrer in Igperanto herausgegeben, u. zw.
Prag, Varna (Bulgarien), Laibach (Jugosla-
wien) ete. Auch die Herbstmessen in verschie-
denen Stitdten haben Prospekte in Bsperanto
herausgegeben.

Die Divektion der Osterreichisehien Bundes-
bahnen hat eine Liste von Sprachen zusammen-
gestellt, deren Kenntnis von den Bediensteten
in internationalen. Ziigen gefordert wird. Un-
ter diesen Sprachen befindet sich auch Bspe-
rante. In Ambetracht deg wachsenden Interes-
ses fiir Bsperanto hat die Direktion offizielle
‘Tsperanto-Kursé elngerichtet.

.Esperanto im.Dienste der. Wissenschaft und Technik
. Die Pharmazeutengruppe an der medizini-
schen Rakuliiit, der kalserlichen. Universitit in
Tokio hat ein Lexikon der Medikamente nach
dem Nystem der japanischen Heilmittelkunde
. a. auch in Bsperanto herauszugeben.

Die polnische mdizinische Zeitschrift ,,Kwar-
talni Kliniezny® bringt hinter jedem Aufsatz
eine kurze Zusammenfassung in HEsperanto.

Mitte Juli hat in Paris ein internationalev
Xongress flir Blektrizitiit statfgefunden, der
sich uw. a. auch mit der Einfiihrung des Xspe-
ranto  flir die Normenbezeichnungen beschiif-
tigte. Hs wurde dem Kongress iiber diese ¥rage
ein ausflirlicher Bericht vorgelegt. Nach einer
eingehenden Digkussion hat der Kongress auf
Antrag des Vorsitzenden beschlossen, an die
Internationale Xommisgion fiir Riektrotechnik
wegen Einflihrung des Esperanto in das offi-
zielle Normenwirterbuch heranzutreten.
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SEELEUTE

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen 'in‘derv
Hochseefischerei Schwedens (VII)

Die sehwedische Schlem)netyflschuei hat ihr Fanggebiet in der Nord-
gee, im Skagerrak und im Kattegat. Sie wind, mit einer Unterbrechung
im Hochsommer, das ganze Jahr hindurch ausgeﬁbt

Die Schleppnetzfischerei geschieht in «er Hauptsache mit Hilfe von
Dampftrawlern, deren Anzahl zirka 30—40 betriigt. Ueber ihren Tonnage-
gehalt haben wir keine Unterlagen. Die Schleppnetziischerei wird gleich-
falls ausgelibt .von «den Rigentiimern kleimer, mit Rohilmotoren ver-
sehener Boote.
goleh tiefen Meeresgewiissern ausiiben, wie es die Dampftrawler kinnen.

Die Trawlerflotte ist in Gothenburg stationiert und ist Bligentum einer
Fischereigesellschaft. Daneben wird die Fischerei von Kleineigentiimern
auf genossenschaftlicher Basis ausgeiibt: Wag die Boote dieser Klein-
eigentiimer Dbetrifft, so Ist es unmdglich, Informationen {iber Rrtriige
und Arbeitsbedingungen zw erlangen. Diese Tischer sind unorganisiert.
Sie haben zwar vor einigen Jahren einen Verein der Hochseefischerel
gegriindet, dieser Verein bekennt sich aber nicht zu den Grundsiitzen
des Kilassenkampfes, sondern bezweckt lediglich eine einfache Interes-
sengemeinschaft.

Das Personal der Trawlerflotte ist ausmahmglos im Verband der
Schiffsheizer organisiert, der sich mit der Verteldigung der Interessen
dieses Personals befasst.-

ffeltivbestdnde. der Besatzung. Aunf den Dampftrawlern betriigt die
Besatzung, . einschliesslich 'des Kapitiing, 10 Mann, Sie setzt sich wie
folgt zusammen: in Kapitin, ein Maschinist, ein Stevermann, ein
Steward, ein Heizer, ein Trimamer und 4 Matrosen.

Heuwern wnd- Panganteile. Die Heuern und I‘angantelle auf den Dampf-
trawlern belaufen sich auf folgende Betriige:

. Dienstrang Beitrag der monatlichen Fanganteil in ¢, des
s o Heuer in schwed. ither 7500 Pfund mo-
Kronen ¥) natlich hinausgehen-
. den Fischfanges
Maschinist 160,— 2,99,
Stevermann 150~ 2,7%
1. Matrose 110,— o 25%
Decktrimmer 110~ . 2,5%
‘Heizer 100, — 2,5%
Matrose 100,— 2,69
Trimmer 100.— 0,49

Derr Heizer beziebt eine feste Sonderverglitung von 25 Kronen monat-
lich, weil er zur Vorbereitung der Abfahrt des Dampfers oder zu an-
deren Ziwecken, oft withrend der vorgeschriebenen Ruhestunden arbeiten
muss. Auf den Booten, die nicht mit elektrischer Beleuchtung versehen
sind, bezieht das mit der Lampenwartung beauftragte Besatzungsmit-
glied, tiber die -eigentliche  Heuer hinaus, eine Zulage von § Kronen
monatlich, weil die Lampen gleicherweise wiithrend der Ruhepausen in
Ordnung gebracht werden miissen,

Anteil Erlos filr Leber eto. Das Deckpeasonfxl hat zusammen einen
Anspruch auf 409 der HErlises aus dem Verkaufe von Leber und Rogen.
Vom Kleinfisch werden 509 des Hrivages unter die gesamte Besatzumg
verteilt. Im Falle des Thunfischfanges erhiilt jedes Desatzungsmitglied
3 1/8 {les Bruttoeridses. Die ganze Besatzung, mit Ausnahme des Kapi-
tiing, erhillt jede Woche 80 kg Fisch (Wittlinge, kieinen Schellfisch
oder Kabeljaw) zur Verteilung unter die einzelnen Mitglieder. Der Fisch
wird an einem vom Reeder oder seinem Stellvertreter bestimmten Tage
verteilt,
 Entlohnung dm Hafen. Tm Falle notwendiger Reparaturen im Hafen
und in anderen Fiillen, wo die Besatzung nicht an Bord verpflegt wird,
wird ein Verpflegungsgeld gezahlt, das sich auf folgende tiigliche Sum-
nien - belituft:

Dienstrang Schwedische Kronen
: © o Masehinist . . . 4 4 0 o4 . . . 10—
Stewermiann . . . L .. . L . . 8A0
Heizer . . v « + « « « « « + .o 880
1. Matrose P N
: . Trimmer e et 4 e e e e e 80—
5 Matrose N o v e

Dieses Verpflegungsegeld berechnet man im Durchsehnitt auf 250 Km’-
nen monatlich fir die unteren Grade, 300 Kronen fiir den Steuei'mann
und 350 Kronen fiir <den Maschinisten.

Heuersahlungssystem. Die festen Heuern Werden zwelmal monatlich
ausgezahlt, die Ianganteille einmal monatlich, aber immer innerhalb
der ersten Woche eines biirgerlichen
Heuern jeden Freitag ausgezahlt. '

Verpfiegung. Die Besatzung wird an Bord verpflegt undl wolmt an
Bord Die Vetnflegung ist ordentlich.
der Lebensmittel,

Arbeitszeit, - Auf See ist die Arbeitszeit unbeschriinkt, im Hafen be-

trilgt sie tiiglich § Stunden. Ueberstunden sind ein unbekannter Begrifi
*) 100 Reichsmark entSpmdmn rund 74 schwedischen Kronen,
120

Diese Boote Lkonnen indessen den TFischfang nicht in

Monats. Im Hafen'werden die

Der Steward besorgt den Einkauf.

und werden infolgedessen nicht besonders entgolten. Wie oben ausge-
flihrt, haben nur die Heizer und das mit der Lampenwartung beauf-
tragte Besatzungsmitglied einen Anspruch auf Entschiidigung der in den.

Ruhezeiten geleisteten Arbeit. Aus dem gleichen Grunde erfreut sich
der Maschinist eines hiberen Fanganteiles als der Steuermann.

I'reizeit. Jedes Mitglied der Besatzung hat einmal wichentlich einen
Anspruch auf 22 ununterbrochene Ruhestunden. Nur der Heizer, der
Lampenwiirter und der Maschinist konnen withrend dieser Ruhezeit zur
Verrichtung von Arbeiten beordert werden. Es dart sich dabei aber nur
um unaufschiebbare Arbeiten handeln. Am Heiligen Abend, an den bei-~
den Weihnachtstagen, am 1. Mai und am St. Johannistuge (24. Juni)
ist die ganze DBesatzung frei, am St. Johannistage jedoch nur, wenn
der Dampfer im Hafen liegt. -

IMir Sonntagsarbelt zahlt man keinerlei besondere Entschiidigung.

Fahrtdauer. Die Ausfahrten zum Fischfang dauern im allgemeinen
48 Stunden. Handelt es sich um Fahrten nach den englischen Gewiissern
oder um andere aussergewohnliche Iahrten, dann wird én besonderes
Uebereinkommen mit der Besatzung getroffen.

Arbeiten swischen zwel Fahrten. In der Zeit zwischen zwel Ausfahr-
ten muss die Besatzung den Fang loschen und Fischkisten und Ris an
Bord schaffen,

indigungsfrist. Die belderseitige Kiindigungsirist (d. . sowohl die
des Reeders, wie die der Besatzungsmitglieder) betriigt 7 Tage, Besat-
zungsmitglieder, die im Zustande der Trunkenheit zum  Dienst erschei-
nen, die Ovdnung auf dem Nehiffe stéren oder den vom Kapitiin wih-
rend des Dienstes erteilten Anordnungen (z. B. betr. die Abfahit des
Schiffes) nicht Folge leisten, kinnen fristlos entlassen werden.

Reisevergiilung. Die Besatzung hat keinerlel Ansgpruch auf iigendeine
Riickerstattung der Kosten z, B. flir notwendige Reisen zur Erveichung
des Schiffes. .

Arankengeld, Im Krankheitsfalle erfreven sich die Besatzungsmitglie-
der. der lischdampfer der vom Gegetz tber die Seeschiifahit vorge-
sehenen Entschiidigungen. Sie haben Anspruch aur einen Betrag von
4 Kronen tiiglich als Ausgleich fiir die infolge der notwendigen Pflege
entstehenden Kosten, Findet die Behandlung aut Kosten des Reeders
im Krankenhaus stact, dann haben sie wilthrend des Krankenhausaufent-
haltes ein Recht auf die Weiterzahlung der festen Heuer, Dieses Recht
besteht aber hichstehs fiir die Dauer eines Monates. Bel Wiederantritt
des Dienstes miissen die Besatzungsmitglieder ein Gesundheitsattest
vorweisen. o

Wird jemand auf See krank, daun ist sofort mach Anlaufen eines
Hafens der Reeder zu benachrichtigen. Der Reeder bezeichnet (ann den
Arzt, der filr dié Xonsultation in Anspruch zu nehmen 151: und be- .
btllllmt wo der Kranke ngﬂegL werden soll,

Sozialversicherung. Die Besatzungen fallen unter die V01s<.h11ften der
Unfall- und  Altersversicherunz. Iks gibt m Schw Lden keine Arbeits-
losenversiclierung, '

Das Personal an Bord der Trawler ist auf Grund des Gesetzes vom
17. Juni 1906 gegen Arbeitsunfiille versicheit. Nach diesem Gesets muss
jeder Arbeitnehmer, dessen Lohn 9 000 Kronen jiirlich nicht tiber-
schreitet, gegen TUnfall versichert sein, Die Versicherung wird abge-
schlossen mit der staatlichen Versicherungsanstalt oder it einem Ver-
hlcherungsvelein auf Gegenseitigkeit.

Wird die’ Versicherung nicht mit einem Velsicherungwenem auf
Gegenseitigkeit abgeschlossen, dann wivd der Arbeiter als bei der staat-

Jichen Versicherungsanstalt versichert betrachtet, selbst wenn keine

Priimien fiir ihn bezahlt worden sind. Die Primien hat der Reeder
zZu tragen.

Verungliickte Arbeitnehmer haben withrend der Dauer der durch «en
Unftall verursachten Krankheit Anspruch:

a,) auf firztliche Behandlung, Medikamente und die zur Erhihung
der Arbeitsfiihigkeit erforderlichen Hilfsmittel.

b.) Tiir die Daver der ersten 35 Tage auf Krankengeld, dessen Hihe
sich richtet nach dem Einkommen des Verungliickten und nach der
Hohe der von ihm gezahlten Altersversicherungspriimie, die durch das.
Altersversicherungsgesetz geregelt ist. Der Mindestsatz betriigt 3% Krvo-
nen tiglich,

¢} Vom 36. Tage an auf Krankengeld in HEhe von "/d des von «den
Verungliickten bezogenen Tageseinkommens, das man durch Teilung des
Jahreseinkommens — «das dabei nicht iiber 2400 Kronen und nicht unter
480 Kronen veranschlagt werden darf — durch 365 erhilt.

Im Ifalle der Aufnahme in ein Krankenhaus darf das Krankengeld
hichstens um die Hiiifte vervingert werden,

Krankengeld wird ausgezahlt, wenn die Krankheit liinger als 8 Tage
nach dem Unfall davert und die Arbeitsfithigkeit um wenigstens 1/4
verringert worden ist. Dariiber hinaus gibt es detaillierte Vorschriften
{iber die Invaliditiitsrente.

Hinsichtlich der Altersrente sind die Trawlerbesatzungen der allgemei-
nen Gesetzgebung unterworfen. Die Priimien der Altersversicherung
treibt der Staat in Form von Steuern von den Versicherten bei.

Hffektenverlust. Im Falle des Schiffunterganges haben die unter den
Tarifvertrag fallenden Besatzungsmitglieder — welches auch die Ursa-
che des Unterganges sel — einen Entschiidigungsanspruch fiir Effekten-
verlust bis zum Hychstbetrage von 300 Kronen. Kommen die Besat-
zungsmitglieder bel dem -Schiffsuntergang wms Leben, dann wird diese
Entschitdigung an die Hinterbliebenen aushezahlt.

Die diesbeziiglichen Vorschriften sind in einem zwischen dem schyve-
dischen Helzerverband und fer Vereinigung solwedischer Dampftraw-
lerreedereien geschlossenen Tarifvertrag enthalten, Nach dlegem Tarif-
vertrag ‘miissen {ibrigens sowohl die Mitglieder der Trawlerbesatzungen,
wie auch die Reeder organisiert sein.






