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Rundschau,

Durch den im Dezember erfolglen Ausspruch des
National ‘Wages Board, der im wesentlichen gegen-
wirtig im englis chen Eisenbahnbelrieb
geltenden Lohnsilze unverdndert in Kraft ldsst, er-
scheint der seit mehr als einem Jahe schwehondv
Lohnkonflikt so gut wie beigelegt. Es ist anzunehmen,
dass sich Gewerkschalten und Unlernehmungen dem
Ausspruch unterwerfen werden. Vorausselzung [ir
die Zibstimmung der Gewerkschaflen ist jedoch, dass
es gelingt, auch fiir das Personal der Eisenbahnwerk-
stitten, fur das der National Wages Board nicht zu-
stindig ist, eine . Verstdndigung aul der gleichen
Grundlage zu finden.

Wiewohl die englischen Eisenbahnergewerkschaften
durch diese Zuslimmung von der Durchfithrung ihres
eigenen, im Dezember 1924 eingercichten Programms
Abstand nehmen, muss die Beilegung des Koniliktes
in der vom National Wages Board empfohlenen Rich-
tung doch als ein Sieg der englischen Eisenbahnerbe-
wegung gewertet werden. In den zwdll Monaten, die
zwischen der Einreichung der von dem Allgemeinen
Eigenbahnerverband und dem Verhand der Eisenbahmn-
kanzlisten aufgestelllen Forderungen und dem Aus-
spruch des National Wages Board liegen, haben sich
némlich die Kampfaussichten der englischen Gewerk-
schafften eheblich verschlechtert. Brachte das Jahr
1924 der ‘englischen Arbeilerschaft dank .des macht-
vollen Vorslossse der Gewerkschalten auf der ganzen
Linie nichl unbedeutende Lohnerhthungen, so zeigte
sich schon gleich in den ersten Monaten 1925, dass
eine nennenswerte Ueberschreitung des Ende 1924
erreichten Lohnstandardes auf hartnickigen Wider-
sland stiess und die Unternehmer mit allen Mitteln
irachteten, die Entwicklung der Liéhne zum Nachteil
der Arbeiter umzubiegen. Die Gewerkschaften mussien
sich daher im allgemeinen auf die Behauptung - der
erreichten Lohne und die Abwehr versuchter Ver-
schlechlerungen beschréinken,

"Der Ausspruch ' des National Wages Board enl-

~class

gpricht darum dem allgemeinen gegenwérligen Krifle-
verhiltnis  zwischen Arbeiterschatt und Kapital in
kngland. Aber es ist nun auch deullich geworden,
das englische Unternehmertum sich mit diesem
Zustand nichl langer abfinden und es auf eine wirk-
liche Krattprobe ankommen lassen will, Einige Zeit
hindureh hatten auch die Eisenbahngesellschallen
dieses Vornehmen und es ist wohl nur aut die ausser-
ordentliche Stérke der Bisenbahnergewerkschallen
zuriickzultihren, dass sie im entscheidenden Augen-
blick von der Durchfithrung dieser Absicht Absland
genommien und gich mibt einer Verlingerung des ge-

genwirtigen Zuslandes abgelunden haben. Dass damit

bestimmite Holfnungen, die das (brige Unternehmer-
fum aul den Ausgang' des Lohnkonflikts im Eisen-
hahnbelrieb geselzt hatte, zerstort worden sind, wird
besonders aus den Fo‘t'clerungen offenbar, die die eng-
lischen Kohlenbaronein der Kohlenkommission am 12.
Januar vorgelegt haben, und die neben Verschlechle-
rungen {ir die cigenen Arheiler auch cine. Herabset-
zung der Lohne [iir die Lisenbahner vorsehen. Zur
Begriindung dieses Verlangens wird eine Aeusserung
cines EKisenbahnvertreters vor der Kohlenkommission
angefthrt, in der behauptet wurde, dass bei Anglei-
chung der prozentualen Erhohung der Eisenbahmer-
tohne seit 1943 an die allgemeine durchschnitlliche
BErhohung der Léhne aller ]ndustrmarbelter die Eisen-
bahngesellschalten in der Lage wiren, die Frachlitarile
um 25 % herabzusetzen. Es handelt sich hier also um
die ganz offene Austibung cines. Druckes auf die
Eisenbahngoesellschaiten, die von CG. T. Gramp,
dem indusiriellen Sekretiir des allgemeinen englischen
Eisenbahnerverbandes sofort mib der Erklirung be-
antwortet wurde, dass jeder Versuch, den hart errun-
genen Lobhnstandard der Eisenbahnerschaff herabzu-
drucken, aufs dusserste hekimplt und zum Misslingen
verdammt sein wiirde.

Es ist nicht anzunehmen, dass die erwthnle For-
derung der Kohlenbarone die Haltung der Eisenbahn-
gesellschallen gegeniiber dem Ausspruch des National
Wages Board beeinflussen wird, aber dieser Versuel,
aul Umwegen einen soeben dem Abschluss nahege-
brachten Konflikt wieder zum Auflodern zu bringen,
wirft doch ein sehr helles Licht auf die Kampfenl-

schlossenheit gewisser Teile des englischen Unter-
nehmertums und verdient darum  tiherall ernsle

Beachtung.
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Berichte Uiber Arbeitskonflikte u. dergl. sowie kurze Mitteilungen werden ver-
offentlicht im ,,Pressebericht der . T.F.” Dieser erscheint jede zweite Woche und
wird allen angeschlossenen Organisationen sowie deren Redaktionen zugesandf.

MITTEILUNGEN DES SEKRETARIATS.

Neuer Anschluss,

Als neue Mitglied-Organisation der LT.F. hal sich
angemeldet dic ,,Fhderalion der Lokomotiviihrer in
“der Ischechoslowakischen Republik”, die mit 7500
Mitgliedern, wovon 5000 im aktiven Dienst stehen,
97 % der (iesamizahl ihrer Gruppe wmfasst.

Von den angeschlossenen Organisationen. :

In Jugoslawien hat sich die der LT.F. angeschlossenc
Iisenbahnergewerkschall mit zwei anderen Eisen-
bahnerorganisationen verschmolzen. Die aus dieser
Verschmelzung hervorgegangene neue Gewerkschafl
“fahrt den Namen ,,Ujedinjeni Savez Zelernicarjev Ju-
goslavije”, und zidhlt 3 Mitglieder. Es wurde he-
schlossen, die Mitgliedschalt zur LT.F. »u heslindi-
gen,

In Deulschland isl zwischen dem ,,Deutschen Ver-
kehrshund” und dem bisher der Rolen Gewerkschafls-
internalionale " angehtrenden ,,Deutschen Schiffahrls-
bund”eine Verstindigung erreicht worden, aufgrund
welcher die Seeleule-Seklion des Deulschen Verkehrs-
bundes als  die Einheitsorganisation der deutschen
Seeleule gilt. Dic Mitglieder des sich aufldsenden
Schiffahrtsbundes werden mit vollen Rechien von dem
INeutschen Verkehrshund lbernomimen.

Streichung von der Mitgliederliste.

Der Tschechische . Transportarbeiterbund, der seit
seinem 4924 erlolgten Beitritt zur LT.F. sogut wie
keinen Anteil an den.Arbeilen der LT.F. nahm und
auch mit der Beitragsentrichtung im Verzug bliely, ist
von der Milgliederlisle der LT.F. gestrichen worden,

Der Allgemeine L.T.F.Kongress.

‘Der  Allgemeine Kongress, der 1.T.F. soll Anfang
September in Paris staltfinden. Genaue Angahen tber
Datum und Kongresslokal werden noch folgen.,

Den angeschlossenen Organisationen ist bereils
durch Rundbriet mitgeteill worden, dass Antrige zur

Tagesordnung des Kongresses von europdischen Mit- -

.gliedern his splestens 15. Mirz, von aussereuro-
péischen his spitestens 15. Mai einzusenden sind.
© Es ist beahsichligt, die Gruppen-Konlerenzen dem
Allgemeinen Kongress nach Moglichkeit vorausgehen
zu.lassen. Die endgtiltige Regelung ist jedoch erst
nach Erhall der Anlrige moglich.

Koniferenzen. '

Im Monat Mirz soll in Amslerdam ecine infér-
~nationale” Konferenz der ,,Eisenbahnbeamten” statl-
finden. Diese Konferenz dient der Aussprache tiber
verschiedene Gruppeniragen. Ausserdem soll das Ver-
hiltnis' der Eisenbahnbeamten zu den tibrigen Grup-
pen  des Eisenhahnpersonals und zur Arbeiterbewe-
~gung im allgemeinen hesprochen werden. (Im Zusam-
menhang hiermil sei an die Beantwortung des am 30.
Dezember ausgesandlen Fragebogens erinnert). -

Ferner ist eine neue internationale Hafenarbeiler-

konferenz vorgesehen,
Tagungsort dieser Konferenz wird wahrscheinlich
Rotierdam sein, '
Statistische Angaben. : ,
Alle  Organisationen sind ersucht worden, ihren

Mitgliederstand vom 1. Januar 1926 aulzugeben. Es
wurde gebelen, hierbei die Verteilung der Mitglieder
auyf die verschiedenen Untergruppen anzugeben und
auch cinige Angaben tber die Finanzlage der Organi-
sationen zu machen.

Das Sekrelariab sieht der baldigen Zusendung dieser
Angaben entgegen,

Beitrage.

Seit der letzlen Aufgabe abersandien folgende Orga-
nisationen Beitrige: .
Yerband des norwegischen Lokomotiv-

personals 1L 84,
Belgischer Eisenbalinerverband v 1590~
Englischer Verband der Seeleule und

Heizer e 1800.—
Franzosischer Eisenbahnerverband ffrs.  4500.—-~
Franzisischer Halfenarheiterverban . 377.65
Isldndischer [afenarbeiterverband " 37.60

Rumdénischer Halenarbeiterverhand Lei 20000,—-

Sitzung des Beirats der Seeleute-Sektion.

Am 10. und 17. Januar fand in Amslerdam eine Sit-
zung des Seeménnischen Beirats der I, T. . stall,
an der folgende Vertreter (eilnahmen: '

J. Henson — Nalional Sailors’ and Firemen's Union,
Girosshritannien; )

I". Kthler — Reichsahieilung - Sceleule ces Deul-

schen Verkehrshundes: .

I5. Jacobsenr — Déinischer Heizerverband:

A, Birkeland — Norwegischer Matrosen- und Ilei-
zerverhand; '

N. Olsson — Schwedischer Seeleute-Verband;

J. Chapelle -— Belgischer Seemannsverband, Ablei-
lung des Transporlarbeiter-Verbandes;

A. Kijevil — Holldndischer  Zentralverband der
Transportarbeiter,

J.IBmutf-‘i‘gam u. (. Mahlman vom Generalval dey
T, F.

Die schwedischen Heizer hatlen ihr Mandal dem
Kollegen Jacobsen uiberlragen.

Fimm en, Generalsekretir der I, T. ., fithrte den
Vorsitz,

Die wichtigslen Tagesordnungspunkte waren: Ti-
tigkeilsbericht, Stellungnahme auf der n#chsten Ar-
beitskonferenz des Volkerbundes, Zusammenarbeit
mit der Internationale der Schiffsoffiziere und Vor-
schlige fiir den inr Seplember abzuhallenden Kongress
der 1. T, P.

Der Titigkeitsbericht wurde nach ausfghrlicher De-
balle einslimmig gulgeheissen,

Ueber die Behandlung von Seemannsfragen auf der
néchslen Internationalen Arbeitskonferenz fand eine
lingere Debatle statt. Hierbei wurde belont, dass dic
Konierenz dadurch, dass der Verwaltungsralt be-
schlossen hat die Frage der Arbeitszeit nicht zu be-
handeln, fir die Seeleute ihre Bedeulung verloren hat.

s wurde eine dus den Kollegen Henson—Grossbri-
tannien, Brautigam—Holland,  Kohler—Deulschland
und dém Sekretir bestehende Delegation’ ernannt, die
mib dem Dirckior des I. A. A. eine Besprechung ither
diese Angelegenheit herbeifiithren soll. )

Hingichtlich eines Ersuchens der Internationalen
Vereinigung der Schiffsoffiziere um Zusammenarbeit
wurde die gleiche Delegation heauftragt, mit dem Vor-
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stand dieser Internalionule cine Beaprcchung {iber die
Moglichkeit -der- Zusumnvuarhmb in gewissen Fragen
abzuhalien.. . .

Kin vom Udl’]lb(‘hcn Iimzcr\mband gingereichler
Antrag, der Seeminnische Beirat mochte den General-
rat ersuchen, die russischen 7Transportarbeiler-Orga-
nisationen . zum . nichsten Kongress der I. T. F. in
Paris einzuladen, wurde einstimmig angenommen.

Ay 18, und 19, Januar {rat eine Kommission zusam-
men, um eine Arbeitszeitregelung fur die verschiede-
nen  Seeleulegruppen (Deck-, Maschinen- und Bedie-
nungspersonal) auszuarbeiten. Diese Kommission- ])c
stand' aus:

vJ Henson und W. Jones, Verlreler der Nalional bm-
lorg’ and Firemen's Union, (;roasbmt’tnmm

¢. Damm, L. 8. F.

I5. Jacobsen, Verlreter des Dénischen IHeizer-Ver-
handes; ,

J. Brauligam, Vertreler des Hollindischen Trans-
portarbeiter-Verbandes;

J. Kohler, Verlreler des Deulschen Voz*koln‘sbund{*%

Edo Fimmen, Sekretdr der 1. T. I,

Ein weilerer Verlreter der Nalional Sailors’ and
Riremen's Union, Kollege (.. V. George, war infolge
Krankheil verhindert, an der Silzung teilzunehmen.

Die Kommission einigle sich aul verschiedene An-
{riige, dic nun dem Inlernationalen Arbeitsamt und
(Ion anrrmchlossonen Verbiinden vorgelegl werden.

Das Sekrelariat der I.T.F.

i
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Die Arbénsbedingungén der Eisenbnhner
in verschiedenen Lindern.

ESTLAND.
I. Betriebstorm,

Mit Ausnahme einiger Kilometer sind die. gesamien
liisenbahnen I*sl.l'mcl.s Slaatscigentum und werden
durch den Slaat selbst betrieben. ‘

Die Sleatsbahnen umfassen 1116 km. und beschél-
ligen ein fest angesteiltes Personal von etwa 5000
Personen. :

Fiar die Verwallung der Slaalsbahnen ist der Ver-

kehrsminister gegenitiber dem Riigikogu (Staalsver-
sammlung resp. Parlament) verantwortlich, Die eigent-
bahnen, dem anderen die Leitung der Schmalspur-
liche Leitung liegt in den Hinden von 2 Generaldivek-
loren; dem einen obliegl die Leitung der Breilspur-
bahnen.
- Der Verkehrsminister muss alljihrlich dem Riigi-
kogu einen Voranschlag tber die Staatshahnen unter-
Inulcn Der Rugﬂm(m entscheidet auch tber die
Sireckenneubauten und darither, ob deren Belrieh
dem Slaale oder einer 1’1‘1V'1lunlomohmung uhmhgsm
werden soll. ’

Die Privatnebenbahnen umiassen nur ein Net/, von
53 km. (Rakvere-Port Kunda 20 km., Riisepere-Mir-
mm'm 15 km., Tallinn-Koppel 6 km., ' Sonda-Aseri 12
km.) und beschdmgen elwa 100 Personen. Die Ar-
beilshedingungen dieser Bahnen sind verschieden
- geregelt.

) DIG na,ch«lehendon Angah(»n heziehen %wh nur “auf
cho Slaatsbahren.

‘ II. Die finanziellen Betriehsergebnisse.
A. Breitspurige Staatseisenbahnen. :
1919 1920 1921 1922 1923
EMK. EMK. EMK. EMK. EMK,

: Einnahmen:
36,337. 074 255 892 629 747 993, 170'_ 91_5.35.9‘.05'1 ] _856:685.746

A usgaben:
87.187,035 " 344,188.2(3 743342396 739,796,162 888,595.644

Ueberschuss: . . .
v —— . 4650774 175562889 .. e

: V erlust:
50 849,961 88,295,584 it e — 31,909.898

B. Schmalspurige Staatseisenbahnen.

1919 . 1920 1921 1922 1923
EMK. "EMK. . EMK. EMK. EMK.

Einnahmen: ,
9,055, 645' 52.734. 984 143,194,164 177.933.343 " 192.707.095

Ausgaben: . .
11,160, 698  53.775505 142,846,759 176.298.465 204.318.604

Ueberschuss:

e e 347.405 1,634,878 et e
Verlust: . . :
2105 053  1.040.521 pp— et e 11,611.509

Lie Personalunkoslen  bei den  obengenannlen
Bahnen belragen gegenwdirtig elwa 30 9% der Gesaml-
wusgaben, . . ,

Die feilweise unglnstigen finanziellen Ergebnisse
der estiindischien Iisenbahnen sind nicht auf Ver-
mehrung der Pergonalunkosten zurtiekzutihren, son-
dern haben ihre haupisichliche Ursache in der Talsa-
che, dass einmal die Personen- und Frachltarile nichil
rechizeing der gesunkenen Kaufkrait des Geldes ange-
passt worden sind, und zum andern in dem Rickgang
des  Gitterverkebrs, der der allgemeinen wirlsehaftli-
chien  Depresgion * des Landes zuzuschreiben ist,  Dio
unginsligen Krgebnisse 1dr 1919 sind hesonders auch
durch den bis Januar 1920 wihrenden. Krieg mil Russ-
land. heeintlusst.

Im Laule. der Jahre 1922——‘1924 sind folgende Spar-
samkeitsmassnahmen aul  den  Staalseisenbahnen
durchgefithrt worden:

a) Verminderung des Personals;

b) Versehlechlerung der Arbeils- und Ruhezeil;

¢) Verlingerung der Arbeilszeit in den Direkiions-
biiros, (In  Slaalsimlern ist aly 1. Februar 1924 an
Stelle derIritheren 6-stindigen Arbeilszeil der Siehen-
stundentag ecingefthrt worden). - . Y
- Die Staalseisenbahner haben “wiederholt Prolesl-
kundgebungen - veranstaliel, um - die Regiecrung zu
zwingen, den Biroangeslelilen den- Genuss des 6-gliin-
digen Arheilstages zu sichern., Im Februar 1924 wollle
die Regierung [iir diese PPersonalkategorie -den Achl-
slundenlag einfthren, sah sich aber: durch die Pro-
testkundgebungen gezwungen, von diesem Plan ab-
zugehen. Sie vermochte nur den Siebenstundenlag

’ (lurchmsetyen

Nach der allgememen offenLhchm Memun0 sind
die Eisenhbahnlsavife. in. Estland  zu niedrig, obwohl
diese .ab 1. Januar 1924 erhoht wurden. Die Regicrung
hilt es niehl fir moglich, eine weitere Erhéhung-durch-
zullthren, weil ecine solche auch die.allgemeinen Le-
benshaltungskosten verteuern wirde.

Die Festsetzung der Tarife erfolgt durch die-Regic-
rung. Die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahnen und
Posl ist sehr unierschiedlich. Auf kleineren Stalionen
wird der Posidienst von dem Eisenbahnpersonal ver-
sehen. Sowohl die Eisenbahnen als die Post beftrdern
Pakete,

T’orsonentranspnrb per Aulos wu*(i im ganzen Tand
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durch Privatuniernehmungen aulrechterhalten. Er {ibt
sehr nachleiligen Kinfluss auf den Eisenbahnverkehr
aus.

III. Das Verhilinis zwischen der Betriebsleitung
' und den Organisationen des Personals.

In den Anfangsjahren der Republik war die Zen-
lralorganisation der estiéindiscuen wisenpahner aul-
grund ausserordentlicher Veriugungen von der Be-
wriensleilung anerkannt., An jecer perawung der kisen-
bahudirektion nahm ein Vverlreier der urganisaion
teil, Dieses Zusammenarbeilen dauerie bis zum
Jahre 1920.

Ein in diesem Jahr von Vorstandsmiigliedern ent-
vollter Sireikplan, dessen Durchiithrung aber durch
Widerstand der Mehrheit der Verbandsmilglieder
schieilerte, wurde von der Belriebsleilung ais vorwand
benillzl, um das weilere Zusammenarbelien mil den
Organisationsvertretern abzuiehnen. Awgrund aus-
serordentlicher Bestimmungen aes innennunsters (im
Jahre 1920) mussle die Orgamsalonstaigkell voruper-
gehend unterbrochen weraen., In den sahren 19—
1923 erstanden die proiessionellen verpanue. (Siche
Abschn. VI). Aniinglich wunschile die Betriepsleivung
keine gemeinsame Arbeit mit diesen, doch haben in
letzler Zeit gemeinschaltliche Beratungen in Personal-
angelegenheilen slatigelunden.

‘Bel Meinungsversciiedenheiten mit der Betriebslei-
tung konnen die Organisalionen, wenn eine Vversiin-
digung mit der Eisenpahndirekiion nicht erfolgt, an
den Verkehrsminister appellieren. Bin besonderes
Gesetz, das dieses Recht verbirgt, besteht indessen
nicht.

Mindliche und schriftliche Verhandlungen zwischen
Veriretern der Organisationen und Dienstchels,. lnge-
nieuren, Inspekloren und dergl. kénnen stattiinden.

IV. Das Streikrecht.

Die Verfassung der Republik verbiirgt das Streik-
recht, jedoch ist im Jahre 1920 eine hesondere Ver-
figung erlassen worden, wonach jeder Beamte seine
Obliegenheilen. trew und gewissenhait zu erftillen hat
und alles tun oder lassen muss, was die Interessen
der Verwallung Iordert. lnshesondere dart er weder
selbt die Arbeil widerrechtlich niederlegen, noch an-
dero dazu -autdordern oder veranlassen.

V. Die Organisation des Personals,

Am {, Januar 1923 waren etwa 5000 Personen bei
den .estlindischen Staatseisenbahnen heschaftigh. Das
organisicrte Personal verteilt sich auf -neun proiessm-
nelle Verbénde und zwar:

1) Verband der Streckenarbeiler 647 Miiglieder
)

2 » ,»  Stationsarbeiter 365 .,
3 ., 5 Stationsheamten |,
4) " 4 Biiroheamten 302 “
5) " ,»  Lokomotiviihrer 200 "
) ’ des Zugpersonals 260 "
7) " » Verwaltungspersonals 246 "
3) " der Bahnmeister B3 '
2 ,, -~ des elektrotechnischen Per-

sonals 80 "

Zusammen 2.:90 Mitglieder

Samhllche Organisationen vertreten den Standpunkt,
dass sie mit allen zur Verfligung siehenden Mitleln
die diensfrechtlichen und ¢konomischen Interessen

des Personals zu wahren haben. Sie bilden zusammen

eine ‘Konfdderalion, die dem estlindischen Posl- und
Telegraphenpersonalverband angeschlossen ist.

1

VI. Die Regelung der Arbeitgbedingungen.

Die Arbeilsbedingungen werden von der Regierung
aw Vorschlag des Verkehrsminister und aul vor-
schlag der Direktion festgestellt, Ein Abkommen zwi-
schen der Direkiion und den Organisationen besteht
nicht; die Regelung kann jederzeit gedindert werden.

VII. Arbeitsbedingungen. (Rechiliche Stellung).

Entlassung von Beamien wegen Dienslvergehen
kann nur nach vorheriger Unlersuchung durch eine
besondere Uniersuchungskommigsion eriolgen. Bei
Dienstvergehen, die aurch Genuss von Alkonot verur-
sacht sind, ertolgt solortige wntlassung. Die Organisa-
tionen haben gegenwirtig noch kein mahestimmungs-
recht i mntlassungsidlien, kin Schiedsgericht besleht
bei den est4ndischen isenhahnen nicht. Ueber son-
stige Dinerenzen hat der Verkehrsminisler zu he-
schliessen.

Die Organisation hat gesetzlich kein Recht, gegen
verhdngte Straien Berutung einzulegen. Jedoch wird
Beruwiung an den Verkehrsminisler, und ialls sich
dies als erfolglos erweist, an das Parlament, nichl
uniersagt. Das rersonal ist zur Bekleidung Giuentlicher
Agmter berechtigt.

- - (Schluss folgt).

Internationale Uebersicht iiber die Pensionstegelung
fiir die Eisenbahperschaft,

In llolland is vor kurzen eine neue Pensionsrege-
lung in Krait gefreten. Inlolgedessen dndern sich die
in der Dezember-Nummer des Mitleilungsblattes ver-
oifentlichlen Uebersicht fir Llplland gemachten Anga-
ben- wie lolgt:

Pensionsanspruch aui Mindestpension im Aller von
65 Jahren und nach 40 Jahren; uir diejenigen, die
jelzt im Dienste stehen, kann sich die Zahl der vorge-
schriebenen Diensljahre aut 35 vermindern,

Witwenpension belrigl 50 % des lelzien Verdienstes
des Mannes bis {l. 2000.— und 40 % des diesen Belrag
tibersteigenden Teils his 1. 8000.—. Im Hochstialle
kann die Witwenpension demnach {1, 1400.— betra-
gen,

Halbwaisen: [ir jedes Kind 10 9% des letaten Ver-
dienstes des Valers bis fl. 3000.—.

Vollwaisen crhalten dag Doppelle der Halbwaisen.

Witwenpension und Waisenpension zusammen oder
Waisenpensionen allein kénnen 8¢ % des Verdienstes
des Verstorbenen (beschrinkt auf i1 .3000.—) nicht
{thersteigen. :

Berichtigung: Wie aus den fir dic Schweiz ge-
machten Angaben hervorgeht, leistet dort das Lokomeo-
tivpersonal einen um % % hoheren Beitrag zur Pen-
sionskasse wie das t1brige Personal. Versehentlich
wurde unieriassen, darauf hinzuweisen, dass fiir das
Lokomotivpersonal der Anspruch auf Hdchstpension
auch frither eintritt als fiir das tbrige Personal und
zwar schon nach 26 2/3 Dienstjahren, wihrend das
Ubrige Personal diesen Anspruch erst nach 30 Dienst-
jahren hat.

In den Angaben fiir Belgien unter Witwenpen-
sion muss es richtig heissen: a) Arbeiterwitwen er-
halten nach 15 Beitragsjahren 20 %. des Durchschnitis-
lohnes der drei lelzten Dienstjahre zuziiglich 2%
farjedes Kind unter 18 Jahren (statt; zu-
ziiglich 1 % {fiir jedes Kind unter 15. Jahren).
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Elektrifikation und Persomaleinsparung,

“Unter dieser Ueberschrift versffentlicht ,,Der Eisen-
bahner”, die Zeitung des Schweizerischen Eisen-
bahner-Verbandes, vom 25. Dezember 1925, nachste-
hende Betrachtung: :

. Sorgtillige Berechnungen haben ergeben, dass die
mittlere Jahresleistung des Fahrpersonals beim elek-
{rischen Betrieb infolge der kiirzern Fahrzeiten und
des Wegfalls verschiedener zeitraubender Nebenar-
beiten (Kohlen- und Wasserfassen, Anheizen und
Feuerreinigen usw) um mehr als 25 9 grosser ist als
beim Dampfbetrich. Fiir das Jahr 1924 ergibt sich fir
das Netz, das elekirisch betrieben wurde, mit Ein-
schluss des Reservepersonals eine mittlere Jahres-
leistung von ungefihr 35,000 Lokomotivkilometer pro
Personal heiny elekirischen Betrieb, gegen zirka 28.000
Lokomotivkilometer beim Dampfbelrieb, In #hnlicher
Weise ist ermittelt worden, dass fir die Ausrtstung
und die Reinigung des Rollmaterials beim Dampibe-
trieb auf je 40,000 Lokomotivkilomeler ein Mann zu
rechnen ist. Eine weitere Personalverminderung, die
beim elekirischen Betrieb erzielt wird, ist die Erspar-
nis an Zugspersonal und an Wagenreinigern. Es
wurde festzestellt, dass die Ersnarnis im Kreis II
allein, mit seinen langen Betgstrecken und vielen Tun-
neln, beim leiztithricen Verkehr 108 Mann betrug,
nidmlich 19 Zugfithrer, 35 Kondukteure, 47 Bremser
und 8 Wagenreiniger, die zusammen eine Ausgabe
von zirka Fr. 870.000 verursacht hiilten.”

Ohige interessante Notiz machte kiirzlieh die Runde
durch die Tagesnresse, Namit ist statistiseh nachee-
wiesen. dass die Teistungen des Fahr- und Zuemperso-
nals heim elektrischen Befrieh um 25 9, grosser sind
als heim  Damnfhetrieh, Beim 7Zuegpersonal machten
sich die verkiirzien Fahrzeiten besonders stark fithl-
bhar. Diec Rillettkantrolle und das Ordnen des Gendicks
und der Sehriften miissen in einer viel kiirzeren Zeit
ihre Friedicung finden, als s heim Damnfhetrieb der
Fall war. Ts ist ein ewiges Wasten und Jagen anf den
Ziigen. Wer nicht iiher eine robuste Gesundheit und
eiserne Nerven verfiigt, dem ist es fast nnmaaelich. sei-
nen Verpflichfunsen nachzukommen. Wie Teicht kann
gerade hei der Rillettkontrolle etwas iibersehen wer-
den, das sich schwer rdachen kann. Tn einem solchen
Falle werden diese Umstinde von der zusfindigen In-
stanz viel zu wenig beriicksichtiet, denn das Schalfen
eines Kondukteurs in einem vollbeseizten Zuge, wo
er zu seiner Arbeif den Reisenden noch auf alles mo-
liche Auskunft erfeilen muss, ist nicht zu vergleichen
mit einer Arbeil, die mit ruhiger Ueberlegung am grii-
nen Tische auseefithrt werden kant, Auch beim Zug-
fithrer ist dasselhe der Fall: meisfens sollte er schon
abfahren, bevor der 7Zug nur recht zusammengestellt
ist. Wie nnd wo er dann seine Arbeit machen muss
und wie er im Gevickwagen mift dem Tihereinander und
durcheinander liegenden Genick fertig wird, danach
fragt niemand. Wenn aher ein Stiick ttherfiihrt wird
oder irgend efwas nieht genau klapnt, dann fragt man
sofort, wo und wie und droht mit Strafe. Wir sind ja
auch - dafiir, dass Okonomisch gewirtschaftet wird;
aber hei der heutigen Spar w ut geht die Verwaltung
in der Personalreduklion so weil, dass nicht nur eine
rationelle Dienstabwicklung veronmdéglicht, sondern
der Befriely socar gefghrdet wird. Beispiele liegen vor.

Dass hei einer derartigen Personalreduktion,  wic
sie der Kreis IT aufweist, die Beférderungsmoglich-
keit fast ‘auf Null heruntersinkt, liegt auf der Hand.
Was im Kreis TI eingetroffen ist, wird bei Einfithrung
der Elektrifikation auch in den andern Kreisen kom-
men, nur nicht in dem Umfang, weil sie nicht so
lange Bergstrecken einschliessen. Immerhin -muss
damit gerechnef, werden, dass es mit den Beférderun-

gen fir das Lokomitiv- und Zugpersonal {iir die néch.
sten Jahre sehr schlecht bestellt ist. Desto mehr sollle
die Verwaltung die leidtragenden Kafegorien im neuen
Besoldungsgesetz berticksichtigen. Hier werden dic
Vertreler des Personals speziell den Hebel anselzen
miissen,

"Abwehrmassnahmen der Eisenbahngesellschatten
gegen die Kraftwagenkonkurrenz.

et pasi e

I. Steigende Zunahme des Kraftwagenverkehrs.

Der Kraflwagenverkehr hat sich in der lelzien Zeil
erheblich ausgebreitet und hildet fir die allen Land-
transporisysleme eine immer empflindlicher werdende
Konkurrenz. Wihrend sich noch vor etwa zwei Jahren
die Klagen der Risenbahn- und Slrassenbahngesell-
schaften auf einige wenige L#nder beschrinkten, sind
sie heute ziemlich allgemein, Das gilt zum wenigsten
von West- und Zenliraleuropa und natiirlich auch von
den Vereinigten Staalen und von Kanada., Sogar in
Australien scheint der Kraltwagen konkurrierend ge-
gen Eisen- und Strassenbahnen aufzulreten.

Die Konkurrenz macht sich naturgeméiss am stiirk-
sten im Nahverkehr gellend und zwar reissen die
Kraftwagen nicht nur cinen Teil des Personenverkehrs
sondern auch des Gitterverkehrs an sich. Soweit der
Personenverkehr in Betracht kommi, wird die Konkur-
renz fast ausschliesslich durch Aufobusunternehimun-
gen bewirkl, Das private Personenauto dient haupt-
séchlich Vergniigungsfahrten und entzieht der Eisen-
hahn verh#linismissig wenig Passagiere, Anders
steht es im Glterverkehr, Hier sind es nicht nur Krafl-
wagenunternehmungen, die konkurrierend mit den
Eisenbahnen auftreten, sondern hier gehen auch Fa-
briken und IHandelshiuser in steigendem Masse dazu
tber, zur Beférderung von Gitern im Nahverkehr
nicht mehr die Eisenbahn in Anspruch zu nehmen,
soncern diese aul eigenen Kraftwagen durchzufuhren.
Die meisten gréisseren Unlernehmungen haben fitr
diesen Zweck eigene Kraflwagenparks und man darf
wobhl als feststehend annehmen, dass gerade die Fa-
brik- und Handelshetriebe einen starken Anteil an der
allgemein feslzustellenden Zunahme der im Gebrauch
befindlichen Lastkraftwagen haben,

Ueber den Umfang der durch den Kraltwagenver-
kehr erlittenen Konkurrenz liegen aus- neuerer Zeib
konkreto Angaben nur aus England und aus den Ver-
cinigten Staaten vor. In England ist die Zahl der
beforderten Personen von 1786 Millionen in 1921, dem
ersten  als normal zu betrachtenden Jahr der Nach-
kriegszeit, auf 1746 Millionen in 41924 zuriickgegangen,
was einer Verminderung des Personenverkehrs wm 40
Millionen entspricht. Indessen sind von diesem Riick-
gang ein Viertel his ein Drittel auf den im Januar 1924
stattgelundenen Risenbahnersireik zurtickzufiihren,
sodass die wirkliche Abnahme elwa 30 bis 25 Millionen
beirdgt. Dieser Verkehrsritckgang hat sich auch in
1925 fortgesetzt und zwar bis Juni. Ven diesem Monat
an -ist dann wieder eine Verkehrszunahme zu verzeich-
nen, auf deren Ursachen wir noch zuriickkommen. I
der selben Zeil ist auch der Giterverkehr empfindlich
zurtickgegangen. Grossenteils hingt dieser Riickgang
mit der allgemeinen wirtschaftlichen Depression zu-
sammen, aber dass auch der Kraltwagenverkehr die-
sem nicht fremd ist, zeigt der Umstand, dass beson-
derg der Guterverkehr flir Beforderungsstrecken unfer
50 Meilen zurickgegangen ist, also derjenige Teil, in
demnr sich die Kraftwagenkonkurrenz besonders-be-
merkbar macht.

Inden Vereinigten Staaten beforderten
die Eisenbahnen in 1924 der Railway Age vom 27. Juni
1925 zufolge 24 9% weniger Reisende als im-Jahr 1920,
obwohl in beiden Jabren elwa die selbe Zahl von Per-
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sonenziigen gefahren worden isl. Wahrend in 1920 ein
Zug mit durchschmitilich 84 Reisenden beselzt war,
belrug die durchschniftliche Zugbeselzung in 1924 nur
65 Reisende. Ungeachlet der 1920 cingelrelenen Erho-
hung der  Personentarife, ficlen infolgedessen die
Eianatunen aus dem Personenverkehr von 1287 Millio-
nen  Dollar in 4920 aul 1076 Millionen Dollar in 1924.
Gegendiber 1923 haben sich: diese BEinnahmen:in 1924
allein um 70 Millionen Dollaw -verringert.

Geradezu eine sich tthersliirzende Zunahme zeigl das
Omnibuswesen in den Vereinigien Staalen.

Wihrend im August 1923 99 Omnibusgesellschaften
gezihll wurden, gab es 1m August 1924 schon 138 und
im Seplember 1925 gar 249 solcher Unlernehmungen.
(Hleichzellig stieg die Zahl der Ommnibusse von 768 aul
resp. 41886 und 4437, und die Zahl der Streckenkilome-
ler von 1679 aul resp. 3792 und 18783, was mehr als
einer Verzehnfachung entspricht. Von diesen 18785
Streckenkilometer laufen 38426 in stidlischen und
Vorortgebielen, 9359 tiber Land. (Bei den tibrigen sleht
der Wu‘kungahrms nicht fest). .

II. Ahwehrmassnahmen der E1senhahnen

Die Konkurrenz des Krafltwagenverkelirs zwingt dic
Risenbahn- und Slrassenbahngesellschaften in stei-
gendem Masse, Abwehrmassnahnien zu ergreifen. Nur
allzulange haben diese gezigert, die Gelahren des neu
aufkommenden Verkehrs- und Transportmittels zu er-
kennen und sich dieger curch rechlzeilige Gcgennmw
nahlmen zu erwehren. In der letzten Zeit gehen dio in
Mitleidenschafl gezogenen Verkehrs- und Transport-
betriebe aber fast allgemein vor und sind beslreht,
nicht nur cinem weiteren Verlusl von Pagsagieren und
Frachien vorzubeugen, sondern den bereils verlorenen
Teil des Verkehrs wieder zuriickzugewinnenn.

Soweit die Bisenbahnen in Betracht kommen, wer-
et im allgemeinen die drei folgenden Abwehrmittel
heniitzt: -

1) Aenderung der Tarifpolitik:

2) Belriebstechnische Verbesserungen;

&) Errichtung cigener Iraltwagenlinien.

Aendemng der Tarifpolitik.

Das meist '\ngewandte Milttel isl. dic Lunuln'ung Vol
Tarilvergimsligungen im Nahverkehr, und war sowohl
[iiv Personen- als CGtterbeforderung. Hierzu istheson-
ders in Ddnemark und England mit hachweis-
hareny Erfolg tbergegangen worden.. 8o ist es in Déne-
mark, wo noch bis vor kurzem ein hefliger Interessen-
kamp!l zwischen Eisenbahnen und Kraftwagenverkehr-
unternehmern geherrscht hat, sowohl den Staats- als
flen Privateisenbahnen, die besonders unter der Kon-
kurrenz zu leiden hatten, durch Abschluss von Fracht-
{ibereinktinften mit den grdsseren Belrachlern gelun-
gen, bereits cinen grossen Teil des an den Kraftwa-
genverkehr verlorenen Giiterverkehrs zuriickzugewin-
nen. Es wird berichtet, dass der Verkehr der Eisen-
bhahnen mit jeder Woche zunimmd.

‘In England haben die Kisenbahngesellschaften

C i Juni 1925 Tarifverginstigungen {tr Ausfligler ein-

gefihrt -mit dem Rrfolg, dass sofort cine Steigerung
des Personenverkehrs einfrat.

In Holland hat die L1senbahnchrekt10n eine
Herabselzung des Tarifs in dem Teil des Nahverkehrs
vorgenommen, wo die Auw]mskonkurren/ besondere
stark ist.

Auch die Oestenr 1‘610111‘3011(311 Bunde s

hahnen haben kiirzlich eine 20 bis 40 %ige Herah-

sefzung der Frachitarife fir alle Warengattungen iny

Gewicht bis zu 10,000 kg. auf gewissen Strecken Dbe-
schlossen, um auf diese WelsL erfolgreich 'mit ‘dem
I\raftwagenvelkchr zu konkurrieren und den an thn
verlorenen Teil des Verkehrs zurlickzugewinnen, Eine

gleich]‘dul‘ondé Magsnahme ist von den Wiener Lokal-
bahnen schon im- Juli 1925 ergriffen worden.

Betriebstechnische Verbesserungen.

Soweil europidische Ldnder in Belracht kommen he-
schrinken sich die zur Bekdmpfung der Kraflwagen-
konkurrenz eingelihrten belricbstechnischen Verbes-
serungen im allgemeinen auf die Evhéhung der Giiter-
zugsgeschwindigkeit. Bine Ausnahme bilden eigenl-
lich nur die sehwedischen Privathahnen,
die seil einiger Zeil eine neue Zugfihrungsart, be-
slehend aus Triehwagen mit Verbrennungsmotor und
Anhiinger cingefihrt haben. Etwa 30 Eisenbahngescll-
schaflen Schwedens lassen heute derartige Zuge
fahren. Aul einzelnen Strecken soll es hierdurch ge-
lungen sein, ‘den Personenverkehr um 400 Prozent zu
sleigern. Die Julnfuhrung einer dhnlichen neuen Zug-
fithrungsarl, wird auch aus den Vereiniglen
Staaten und Kanada berichlet. Auch in diesen
Staaten ist diese Neuerang mil dem ausgesprochencn
Ziele eingefthrt worden, den an dic Kraftwagen ver-
lorenen Verkehr wieder zux‘i’xckm.ngm\*innon.

Emchtung eigener Kraftwagenlinien.

‘Zur  Errichtung eigener Kraftwagenlinien in Urns-
sem Unifang ist in der lelzlen Zeit die. Deutsche
Re ichsbu hn gbergegangen, Die ersten Grindun-
gen dieser Art erfolglen in den ausgesprochenen In-
dustriehezirken (Rheinland-Westfalen), wo die Verwen-
dung von Kraftwagen cine teilweise sehr erhebliche
\bkuuung der Befoulcrung,sdduvr gegentiber der Be-
férderung auf dem Schienenweg geslatiet. So wurden

Sdme I’wmhshahudwektlonsbe/u'h  Elberfeld fnlgencio

Abklirzungen erziell:

Ellberfeld—Langenherg -

- Kiherfeld—Velbert e 2B, 2 .

Elberfeld-—Meltmann ‘ o Moy, 2,

Die  Enllernung pe‘r Eisenbuhnlinie belrug in den
drei Rdllen bhezw, 24, 25 und 18 km:, die Entlernung
per Kraflwi 1gen11m(, 16 15 und 15 I\m Achnliche Ab-
kitrzunigen in der Bcffmderungsdaucr‘smd durch das
Idinlegen andercr Kraffwuagenlinien seilens der Kisen-
bahnverwaltung erreichl worden. Die Verwaltung der
Deulschen -Reichsbahn hat heschlossen, tberall selbsl
die Organisalion des- Krallwagenverkehrs' in die Hand
zu nehmen, wo ihr die lxonkurrenz prwaler Unter:
nehmungen Eintrag tut.

In Norwegen haben die Slaatseisenbalnen eben-
falls. den - Kampf gegen die Krallwagenkonkurrenz
durch die Errichtung eigener Kraltwagenlinien aufge-

von 16 auf 2 Stun‘clen,v

- nommen. Im Unterschied zu den Griindungen’ der

Deutschen Reichshbahn, die nur dem Gitterverkehr
dienen, handelf es sich hier um Linien f{ir den Perso-
nenverkehr, Die erste dieser Kraflwagenlinien ist im
November 1925 in Betrieb genommen worden.
Zundchst sind drei Linien mif einém ”\Vagcnpark von
zusammen 22 Wagen geplant,

: In dhnlicher Weise sind auoh verschiedene Eigen-
hahngesgellschaften in den Vereinigten Staaten
vorgegangen. Ihnen hat- sich seit kurzem auch die
\Icw Y01 ky, New Hafen und Hartford-
Eisenbahn angeschlossen, die zu diesem Zwecke
eine besondere Gesellschalt gegriindet hat. Zunichst
versueht die Gesellschafl, den' Damptbetrieh auf den-
jenigen Strecken, wo or nur mil Verlust hetriehen.
werden kann, durch Triebwagen mit Verbrennungs-
motor - zu -ersetzen. Gleichzeilig will' die' Gesellschalt
einen -Kraflwagenverkehr einrichlen, mittels-dessen sie
beabsichtigt, -einmal die Pausen im Fahrplan auszufiil-
len-zu den Zeiten, wo sich-das Einsetzen von Trieb:
wagen - nicht- lohni, und zweilens neue- Zubringer-
strecken -fitr- die- Eisenbahnen zu schalfen.. .Ehe. der
Verkehr von den Schienen auf die Strasse gelegt wird,.
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soll erst ¢in Versuch muf Triebwagen auf den (leisen
gemacht werden,

Ausdehnung des Tlig lxutsgebxote% geplant,
Man sieht aus den hier angefilhrten Beispielen, dass

s [ir die Eisenbahngesellschallen vicle Mdglichkeiten

Schliesslich sind noch jene Bestrebungen der Eisen- bestehen, um der Autobuskonkurrenz zu begegnen,
bhahnen zu erwihnen, die auf ein friedliches Zusam- und dass  Sicherstellung der Wirtschaftlichkeit der
menarbeiten mit den Kraftwagen-Unternehmungen Eisenbahnen -und deren Behauplung gegentiber dem
gerichtel sind, Voraussetzung hierfur ist, dass es ge- neuen konkurrierenden Verkehrsimitlel noch auf an-
lingt, eine beide betmhalen Parteien befr mdlgcnde dere Weise erfolgen kann als durch clwaige IHerab-
Abgrenzung der Arvbeilsgebiete vorzunehmen. Er- selzung der Inhno und Gehdller oder eine wie immer
folgreiche Bemithungen in dieser Hinsicht hal die geariele  Verschlechierung der Arbeitsbedingungen.

tlilten die Eisenbahndireklionen rechtzeitig die Kon-
kurrenzmdéglichkeiten des Kraltwagens erkannt und
nichl ailzulange mit Gegenmassnahmen gezogert, so
hitlte das Aufkommen des Kraftwagens nicmals zu den
nachteiligen Folgen fiir die BEisenbahnen fithren kon-

Deulsche Reichshahngesellschaft unternommen, die zu
diesem Zwecke eine Arbeitsgemeinschalft mil dem Ver-
band der Kraftwagenunternehmungen abgeschlossen
hat., Im  allgemeinen beschrinkt sich dieses Zusam-
menwirken von Eisenbahn und Kraftwagen noch auf

Berlin,  Leipzig und Hamburg, doch ish eine weilere nen, die jelzl Gegensland der Beunruhigung hilden.
, Die Personentarife auf europiiischen Eisesbahnen. .
In dem amtlichen Organ depr italienischen Staats- der nach dem Stand vom 4. Juli 1925, Die ,,Zeilung

des Vereins”, die diese Uebersicht in der Nummer
vam [2. November 1925 abdruckf, hat die in Lire ge-
aenithergesiellien Preise zum Monalsmillelkurse von
I Goldmark gleich 6,50 ital. Lire in Goldmark umge-
rechnel und gelangt thl])(_l zu folgendem Ergebnis:

hahnen, der ,,Rivista delle Comunicazioni Ferroviarie”
{(vom 1. August 1925) verdlfenllichle der italienische
Kisenbahninspektor Batlisti nachstehende verglei-
chende - Uebersicht der |*al]IJ\dIlCllplLlsL far Schnell- i
und Personenzige - fiir cine Reihe curop#ischer Lin- '

Fahrkartenpreistabelle in Goldmark.

Zugaattuna Schnellztige Personenziige
Entfernung : km 100 300 (| 600 100 | 300 600
Klassen I It m 1 1 m 1 | m 1 1t m 1 nm | m I nm|m
Staaten .
Italien . 8.10f 540] 330} 22.30] 1500] 9.00] 38.80| 26.20] 15.40] 730] s500| 290} 21.50] 1450} 8.50] 38.80] 26.20] 15.40
Deutschiand | 1480] 9.50| 6.00] 38 40| 25.60) 1650} 71 00| 48.00| 31.50] 10.80] 7.50| 500} 32.40( 22.60| 15,00] 65.00| 45 00| 30.00
Schweden . 23.30( 11.65 7.80} 46.60] 23.35] 15.55] 71.50| 35 80| 2385) 18.65] 9.30| 6.20] 42.00] 21.25] 14.00] 66.90| 33.40] 22.30
Norwegen , 19.40( 9.70| 570f 50.00{ 25.00{ 1470| 80.60 40.30| 2370] 16.20{ 8.10] 4.80] 41.60| 20.80| 12.30| 67.20| 33.60| 19.80
Polen . . . 12.00] 7.20] 4.80] 33.00] 19.80] 1320] 56.30] 33.75] 22.50] 9.40} 5.60{ 3.75] 26.30| 1575| 10.50] 45 00| 27.10} 18.00
Schweiz . . 12.75] 9.00] 6.40} 30.00) 2120] 15.00} 57.00{ 40.10] 28.50] 11.25] 7.90} 5.90] 27.00] 18.90] 13.50] 54.00
Niederlande . 11.70] 9.20] 5.80] 29.40] 22.40] 1470 #) ¥ # 11010| 7.60} 5.10] 27.80| 20.80| 13.90] * #) *)
England . , 11.25] 9.05| 6.80] 33.80| 27.10] 20.50] 7220( 54.30| 41.00} 11 25| 9.05| 6.80] 33.80| 27.10} 20.50] 72.20| 54.30| 41.00
Danemark. . 11.80{ 750 4.40{ 2580| 16.30] 9.55{ 31.40( 19.90( 11.70f 9.80 620{ 3.60{ 23.80{ 15.00( 8.80( 29.50( 18.60{ 10.90
Siidslawien 875 660| 4.40] 26.30] 19.70} 13.15] 52.60| 39.45| 26 30] 6.60| 4.40] 220} 1970] 13.15] 6.60] 39.45| 26.30| 13.15
Tachechoslowakcl 920| 6.20] 3.10) 23.60] 15.70] 7.90] 32.20| 21.40| 10.70] 6.20] 4.10) .2.05} 17.45] 11.65| 5.85] 24.60| 16.40| 8.05
© Osterreich. 980 650] 3.25] 2290{ 15.20{ 760 40.80| 27 20| 13.60] 6.50 4.35| 2.20) 16.30] 1090} 5.45] 31.00| 20.70| 10.30
Ungarn, 7.40| 5.60{ 4.10] 21.05 15.80| 11.60] % #) # 1 470| 280| 1.80] 1320] 7.90] 5.30] % #) *)
Frankreich 6.101 390 24s5] 17.90( (1,70 735{ 3575| 23.35{ 1470} 6.10| 390{ 2.45] 17.90{ 1170} 735{ 35.75{ 23.35| 14.70
Belgien . 6.10| 420| 2.40] 18.25] 1255 7.20] % *) % | 610] 420| 240} 1825|1255] 7.20] % #) )
Ruminien. 6.75| 405 195 17.50] 9.70} 4.65) 26.40} 15.10| 6.60] 4.50] 2.70] 1.60] 11.70) 6.50] 3.85] 17.50] 10.10] 5.50

*) Die Bahnen in den Niederlanden, Ungarn und Belgien haben keine so weite Entfernung,

gleich fir dic deulschen Balmen ein wesentlich besse-
res Verhilinis ergeben hiétle, wenn. die Preise der
{auf Personenziige beschvanlxlon) IV. Wagenklasse
bertcksichtigt worden wiren.

Seilens der Schriftleitung der ,,Zeitung des Vereins”
wird dazu bemerkt, dass sie nichl in der Lage sei,
similiche Preise auf ihre Richtigkeit nachzupriifen.
Hinsichilich Deutschland wird erklart, dass der Ver-

grund wvon 1/60 der Bemessun%gx‘undlagc lul chcs

~ Verbesserte Pensionsregelung fiir die
Dienstjahr vor.)

hollindischen Eisenbahner.
Die kirzlich in Holland erfolgte Ncurwelung der

Pensionen [Ur die Kisenbahnerschaft sieht im: wesent-
lichen [folgende Verbesserungen vor:

4) Geleistete Dienstjabre in unfestem Dienslver-
hiiltnis, die an ein fesles Dienstverh#linis anschliessen,
werden zukinitig mitgerechnet,

1) Der Hochslbelrag der Pension wird von 662/3 aul
0% erhoht.

2) Als  Pensionsbemessungsgrundlage dienl das
curchschnitlliche Jahreseinkommen wihrend der drei
leizten Dienstjahre. :

5) Bei Pensionierung infolge Invalidilit wird eine
Mindeslpension von 30 % der Pensionshemessungs-
grundlage festgesetzl. :

6) Bs wirdl cine erhohte Invalidenpension eingefahrt.
Diese wird zuerkannt im Falle von ,,im und durch den
Dienst eintrelender Invaliditdt”, und betrdgt anfting-
lich 70 % der Pensionsbemessungsgrundlage, kann
aber nach 7 Jahren, wenn eine Verringerung im Grade
der Invalidilat eintritt, wieder vermindert werden.

7) Frihere Diensljahre konnen in hesonderen Fillen
durch . Nachzahlung der Beilrige zur Mxtanre(‘hnung
hel der Pensionsfestsetzung kommen,

3) Ergeben die vor dem 4. Juli 1925 zur tckgelegten
Diensljahre unter Zugrundelegung von 2 % pro Dienst-
jahr eine hohere Pension als alle Dienstjahre zusam-
men genommen hei 13/% % pro Dienstjahr, so erfolgt
die Penswnsberuchnung aufgrund des héheren Pro-
zentsalzes, andernfalls aufgrund des niedrigeren Pro-
. rentsalzes, (Die alle Regelung sah dic Berechnung aul-
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8) Bei aufgeschobener Pensionierung kann, wenn
Invaliditit vor dem 63. Lebensjahr einirilt, Invaliden-
pension bezogen werden.

9) Unfallrenie wird nicht in Abzug gebracht. Zusam-
nien mit der Pension darf sie bis 80 9 der Pensicens-
bemessungsgrundlage belragen.

-10) Bei der Festse(zung' der Witwenpension spielt.
die Zahl der Dienstjahre keine Rolle mehr. Diese wird -

hln{orL'm der folgenden Weise berechnet:

B0 9% des letzten Jahresverdienstes bis fl. 2000.— und

.,0 o, des diesen Beirag tibersteigenden Teils. Einkom-
meri Uber fl. 3000.— bleibt indessen unberiecksichtigt,
sodass die Wilwenpension im Hdochstlfalle 1. 1400,
beiragen kann ﬂegen bisher f1, 735.—,

11) Waisenpeusion:

Fur Halbwaisen betrédgt die Pension 10 % des leL/teu‘

Jahresverdienstes des Valers,

Tir Vollwaisen beirdgt die Punsmn 20 9% des lgtzten
Jahresverdienstes des Valers.

Einkommen {ber fl. 3000.— bleibt indessen unbe-
ricksichtigt, sodass die Hochslpension fir eine Halb-
waise fl. 300.—, fir eine Vollwaise 11. 600.— betrégt.

Witwenpension und Waisenpension zusammen oder
Waisenpensionen allein konnen 80 % des bei der
Pensionsfestisetzung berticksichtiglen - Verdienstes:
{I. 3000.—)nichi uberschreilen. ' o

Die Waigenpension wird gewdhrt bis zur Vollen-
dung des 2L, Lebensjahres (bisher des 18, Lebens-
jahres). : o

12) Unfallrenle fiar Witwen wird nicht abgezogen,
sofern  sie zusammen mit der Wilwenpension 100 .
der Bemessungsgrundlage der Witwenpeusion (im.
Héchstlalle 1. 3000.---) nicht iiberschreitet.

Die Neuregelung ritt mit riickwirkender Kraft ab 1.
Juli 1922 ein.

Internationale Uebersicht iber die Lohn- bezw. Gehalfszahlung an Eisenbahner im Krankheitsfalle.

Nachslehend eine Zusammenfassung der Beslim-
mungen iber die Lohn- bezw. (Gehaltszabhlung an
Ilisenbahner im Krankheitgfalle in denjenigen Lén.

~dern, aus doenen der [LT.F. authenlisches Malerial vor-

liegt. Wie Dbei der in der Dezember-Nummer des Mit-
feilungshlattes verbifentlichien Uebersicht, mussten

auch hierbei Einzelheiten der Auslithrungsbestimmun-
gen ausgeschaltet werden. Hinsichtlich dieser wird aut
die von der L'T.F. bereils verdffentlichlen Erhebungen.
,,Die  Arbeitshedingungen des Iulsenbalmpu‘.sona]s in
verschiedenen Lindern” verwiesen,

.

Auszahlung bet Dienstabwesenheit
r i
Land Beitrag des Pe sonals in folge Krankheit infolge Dieastunfall Sonstige Bestimmungen

Belgien . Kein Beitrag a) Arbeiter: 50 pCt. des Lohns | 100 pCt. des Lohnes bezw. Gehalts | Bei lingerer Erkrankung wird der
: nebst einem Familienzuschlag, an das gesamte Personal Beschiftigte zur Disposition gestellt.
(Maximym : 65 pCt. des Lohns). Der Zeitpunkt richtet sich nach
b) Angestellte, Beamte usw.: 100 der Zah! der Dienstjahre. (Ehestens
pCt. des Gehalts - nach drei Monaten Dienstabwesen-
heit; spétestens nach 12 Monaten
Dienstabwesenheit) —~ Zur Dispo-
sition  gestelltes Personal erhilt
je nach Besoldungsstufe und Zah!
der Dienstjahre 50 bis 75 pCt. der
normalen Beziige bis zum Inkraftt-

reten dcr Pensionieruug

Dénemark . | Kein Beitrag 100 pCt. des Lohnes. Bei mehr | 100 pCt. des Lohns ohne Ein-{ Im Sterbefall erhdlt die Frau fir

als 180 Krankheitstagen in einer | schrinkung wie bei Erkrankung | drel Monate den vollen Lohn, auf
Periode von drei Jahren werden den der Verstorbene Anspruch hatte
pro Erkrankungstag ein Tausend- ‘
‘stel des Jahreslohns abgezogen. Fiir
Personal {iber 50 Jahren tritt diese
Kiirzung erst nach 250 Krankheits-
tagen ein.

Frankreich . KelnBeitragmitAusnahme 100 pCt, des Lohns wihrend 120 | 100 pCt. des Lohns Bei der Ost- und der Siidbahn
der Ost~ und der Stidbahn, | Tagen, hernach 50 pCt. wihrend ) wird die Unferstiitzung auf léngere
wo besondere Kranken- | lingstens 90 Tagen Dauer gew&hrt. Ausserdem sind
kassen bestehen : besondere . Unterstiitzungen fuer

Frauen und Kinder vorgesehen

Italien. . . | Kein Beitrag 100 pCt, des Lohns wibrend 90 | 100 pCt. des Lohns

. Tagen im Jahr; hernach kann die
Unterstiitzung auf 50 oder 33/,
pCt. vermindert werden,

Holland . . { Kein Beitrag Festangestelites Personal erhilt 100 | Wie bei Krankheit Witwen und Hinterbliebene er-
pCt. wihrend 1 Jahr, 70 pCt. im halten im Todesfalle eine Unter-
zweiten und dritten Jahr stiitzung im Betrag eines halben

‘| (Ptir jedes ununterbrochene Dienst- Jahrlohns
‘}'jahr wird. im 2. Jahr die Unter- '
stitzung pro Monat, im Héchst-
falle aber wihrend 12 Monaten,
auf 100 pCt. erhoht

Norwegen . | Kein Beitrag 100 pCt. des Lohns wihrend 6 | Wie bei Krankheit mit dem Unter- | Bei ‘Todesfall ~erhalten Hinter-
Monaten,  Die Unterstiitzungs- | schied, dass die Unterstiitzungs- | blichene ein Sterbegeld in Hoehe
periode kann auf 12 Monate aus- | periode gewdhnlich auf 12 Monate | eines Monatslohns
gedehnt werden ausgedehnt wird o
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Auszahlung bei Dienstabwesenheit

infolge Dienstunfall

_Sonstlge Bestimmungen

Land Beitrag des Personals infolge Krankheit

Qesterreich . | a) Festangestelltes Perso- | a) 100 pCt. des Lohns wiihrend

nal: 1,4 pCt. des Lohns | 1 Jahr

b) Hilfsbedienstete: Bei- | b) téglich (im Hbchstfalle) Ke.

tragshdhe richtet sich nach | 36000,—  Krankenunterstiitzung

der Lohnklasse (ab Kr. | zuz{igl. Teuerungszulage wihrend

18.000 bis Kr.52.00C pro | 52 Wochen. (In den ersten acht

Monat) Tagen wird der volle Lohn plus
Krankengeld gezahlt)

Schweden " .| Kein Beitrag 100 pCt. wiihrend 45 Tagen im
(Staats- Jahr: hernach Herabsetzung der
bahnen) Unterstiitzung um im Durchschnitt

20 pCt.
Spanien , Kein Beitrag Bei den meisten Gesellschaften
: 100 pCt. des Lohns wihrend 90
Tagen. In der Praxis oft withrend
eines léngeren Zeitraums
Schweiz . Beitrag teilweise im Bei+ | Das auf Amtsdauer gewihlte Per-
trag zur Pensionskasse { sonal erhdlt 100 pCt. des Lohns
einbegriffen, (5'/, pCt. fiir | wihrend 4 Monaten, das {ibrige
Lokomotiv-, 5 pCt, fiir | Personal 85 pCt, wihrend der
sonstiges Personal) ersten 4 Monate, 75 pCt. wihrend
Pir Krankenkasse wird | der folgenden 4 Monate und her-
noch ein besonderer Bei- | nach 50 pCt.- Der Krankenkasse
trag- von' Fr. 3.~ pro | angeschlossene Beschiiftigte erhal-
Monat erhoben ten drztliche Behandlung und Me-
Vorldufig angestelltes Per- | dizin frei und eine besondere Ver-
sonal ist der Pensionkasse | glitung bei Aufnahme in eine Heil-
nicht angeschlossen und | anstalt,
zahlt nur 3 pCt. des | Vorlaufig angestelltes Personal
Lohnes zur Krankenkasse | erhilt 75 pCt. des Lohns wihrend
185 Tagen, 50 pCt. wihrend fol-
) ‘| genden 180 Tagen, plus Arztund
‘ Arzneikosten
Russland. Kein Beitrag 100 pCt. des Lohns.

Bemerkunag:

Bei Bewertung der oben angelthrien Beslimmungen

a) 100 pCt. des Lohns

b) 100 pCt. wihrend 6 Wochen:
hernach Unfallunterstitzung (zwi~
schen 66%/; und 100 pCt. des Lohns)

100 pCt., Zeitdauer unbeschrinkt.
Bei Erkrankung als PFolge eines
Unfalls 100 pCt. wihrend 6 Mo-
naten; hermach die gleiche Ver-
mlnderung wie bel gewdhnlichcr
Erkrankung

Das Unfallgesetz schreibt 75 pCt.
des Lohns bis zum Tag der Ge-
nesung vor.

In der Praxis zahlen die meisten
Gesellschaften 100 Prozent

100 pCt. des Lohns. Bei Erwerbs-
einbusse wird Invalidenrente ge-
zahlt in Héhe von 70 pCt. des
Lohns oder weniger, je nach dem
Grad der Invaliditit

100 pCt. des Lohns

Bei Aufnahme in eine Heilanstalt
werden die Kosten withrend 90
Tagen gezahlt. In diesem Falle
erhalten Hilfsbedienstete als Fami-
lienerndhrer 50 pCt. ihres Lohas
ausgezahlt, Ledige nichts. Piir das
festangestellte Personal ist damit
kein Bezugsentfall verbunden

Bei Todesfall wird Sterbegeld -ge-

-zahlt-in Hébhe von 10 pCt. des

Jahreslohns (Maximum 500 Kr),

Das Sterbegeld wird in jedem
Falle gewihrt

Bei Todesfall als Ul;fallfolge
schreibt das Gesetz Lohnaus-
zahlung an PFamilie fiir zwel
Jahre vor

Bei Todesfall als Unfallsfolge

Frs. 100 — als Beitrag zu Be-
grébniskosten

Bei Aufpahme in Heilanstalt wird
die Unterstiitzung fiir Verheiratete
um 20 pCt., fiir Ledige und Allein-
stehende um 50 pCt, vermindert

muss damil Rechnung gelragen werden,

dass die Regelung der Krankenunterstiilzung in einem engen Zusammenhang mit der Regelung der Invaliden- hezw.

PenalonsunLersLut/ul @

stehl

und

festzuhalten und vmﬂlemhum (141‘1ustellen

Ueber die Entwicklung und Bedeulung des Hambur-
ger Hafens unterrichten folgende Zahlen.

Der ﬂafen von Hamburg.

durch dlcsu teilweise erghinzl wird.
nur darum handeln, (llu Unlerstittzungsregelung vor ebwaiger Ueherfiihrung in den Invollden- hezw,

Bei der

Ausserdem liefen an Flusgs-S

Anzahl der

Jahr Schiffe
1805 14135
1906 21885
1910 25879
1913 23279
1921 10829
1922 10426
1928 9657

Unlerschieden nach

obigen

U obel'sluht konnte es sich
Pensionistenstand

chiffen ein:

Tragfahigkeit Ladung
in Millionen tons in Millionen tons
3,1 ’ 1,8
7,7 31
9,4 4,b
9.5 4,6
4,5 L1
% 2,2
4,3 ’ 2,4

Massengut und Stiek-

zut zeigh sich imr Verhdltnis der beiden behandelien
Warengattungen folgende Verschiebung:

Unter Abzug der Seefischerci-Fahrzeuge lielen an

Seeschiffen ein:
mit Ladung

Jahr Angzmﬂ:ger Re;:sigr‘:ons Anézmﬁger Registertons
1885 6790 3.704.000 5833 3.44%.000
1895 0448 6.254.000 7783 5.813.000
1905 1514G 10.384.000 11489 0.416.000
1910 17358 12.657.000 12582 11,673.212
1943 15073 14.185.496 12700 15,084,964
1921 -] 9.424.487 6321 8.472.348
1922 10787 - 12.980.384 8590 14.536.137
1923 13192 . 1b.844.416. . 10587 13.921.506
1924 12527 15.540.000 10404 14.189.000

See-EBinfuhr: See-Ausfulir:

Massengut  Stickgut Massengub  Stickgut
in 1915 76 % 24 9% 61 % 39 %
in {921 55 % 55 9 °’ 40 % 60 %

Etwa der vierte Teil des Massen_’guts der See-Einfulir
ent{allt allein auf englische Steinkohle.

‘Das gesamte Hafengebiet hat eine Aus-
clehnung vou 4044 ha., was Ltwa einem Zehntel des
Hamburgischen Stadtsgebietes und einem Drittel des
Hamburgischén Stadtgebietes enispricht. Auf den
Freihafen entfallen hiervon 1349 ha.

An offentlichen Hebevorrichlungen
waren Anfang 1925 vorhanden:
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l.  Schwerlasikréne (aber 10 t):

1 Kran von 180.000 kg. Traglghiglkeit.

' 1 1 1% 75'0m 11 ¥

1 1 3] 50.000 19 ”

43 Krine von je:30.000 kg, ,

Ausserdem: 5 elekirische Schiebebthnen, 9eleklri-
sche Kohlenwinden, 12 Spills, 4 Kippdrehscheiben, 1
hydraulischer Kohlenkipper, 4 elekirische Kohlenkip-
per.

1. fahrbare Krine an der Wasserseile der Schup-
pen und an Freiladesirecken:
- 81 Handkridne
61 Dampikrine ,
644 elekirische Krdne (davon 33 Doppelkréane)

zus. 7806 Krine

IF, 326 Krine in und an Gebduden mit ¥ mschluss

_ der Zollabferiigungen.

IV. 67 feste Kriane vor Schuppen und an I«lulade-
strecken,

Y. In den Speichern der Freihafen-Lagerhaus-Ge-
scllschalt befinden ‘sich 483 Iebezeuge mib 400 bis 1200
kg. Traglahigkeit.

. 'Wie bemerkt sind in diesen Zahlen nur die 0 ffent-
I ichen IHebevorrichtungen herucksichtigt. Neben
diesen bestehen sehr umfangreiche private Hebe
vorrichtungen (schwimmende «Krdne, schwimmende
Gelreide-Elevatoren, schwimmende und feststehende
Kohlenheber usw.).

Die .Gesamilinge der Hafenbahngleise be-
brigl 356,08 km.

‘Wie in allen Hifen stehen dic Arbeiler nur zu einem
geringen Teile in einem {eslen Arlxeitsverhdlt-
nis. Der Hafenarbeiter kann in den weitaus meisten
IFdllen nach jeder Schicht entlassen werden hezw. den
Dienst aufgeben. Eine gleichmiigsige Verteilung
dervorhandenen Arbeit aufl alle eingelrage-
nen mit Arbeitskarten versehenen Halenarbeiter gibt es
noch nicht. Ueber die Einfthrung einer Lohn g a-
rantie schweben noch Verhandlungen.

Die Zahl der vom Halenbelriebsverein mit Ar-
beitskarten versehenen Arbeiter
(einschliesslich der Staatskaiarbeiter) ergibt sich aus
folgender Uekbersicht:

Jahr: 1913 1019 1920 1923 1924
Fesle Arbeiter 6934 1410 4186 9606 64D
Hilfsarbeiter 11585 8455  5O96 8811 11592

(Gelegenheitsarbeiter 3206 20933 4853 9593 5063

Ingesamt 20728  TI8T {B035 28009 22700
Hiervon waren im : ,
Ixurchschnitt be- :
schéftigl: 16922  40GB4 9387 19202 20447
Die Gelegenheitsarbeiter werden von den
slaatlichen Arbeilsnachweisen vermiltelt. Diese geben
fiir solche Arbeitsuchende, die friher als Halenarbei-
ler beschifligt waren, eine hesondere Karte heraus.
Die Entlohnung aller Gelegenheitsarbeiter erfolgt auf-
grund der mit dem [afenbetrichsverein m)geschlosce~
nen Lohntarife,

- Alle feslen Arbeiter und Hilisarbei-
{ ¢ r erhalten mil Ausnahme der 4000 beim Staatskai
beschéftiglen 4000 Kaiarbeiler den gleichen L o h n.
(Zurzeit Mk. 7,20 fur die erste Schicht und 15 % Zu-

schlag fur die zweite und dritte Schicht).

Besondere Tarilveriri g ¢ bestehen .mit

der Hal‘endampi‘schiﬂ'ahrtgesellschal‘t A, G., der Frei-
hafen-Lagerhaus Gesellschalt und dem Verein der La-
gerhalier, den Peiroleumgesellschaften im neuen Pe-

“lroleumhalen und dem Fischhallenbelrieb in Allona.

In allen dicsen Belrieben sind etwa 1500 Arbeiter bhe-
schitftigtl.

Fernerv gibl es noch eine Reihe von Firmen in der
Flussdampfschiffahrt und in den Motorbarkassenbe-
lrichen, die dem Halenbetriebsverein nicht angeschlos-
sen sind und [tir deren Personal die mil dem Hafen-
belrichsverein  abgeschlossenen Tarifverirdge nicht
gelten,

De Slaatskaiarbeiter (lesle Arbeiter, [este
Hilfsarbeiter und Hillsarbeiter) werden nach cinem
besonderen Lohntarif der Kaiverwaltung bezahlt, da-
gegen  werden die Lohne der bei dieser heschiftigien
ielegenheilsarbeiter nach dem Tarif des Hafenbe-
(riebsvereins geregelt,

Von den werktdglich durchsechnill(-
lich Beschdftigten entfielen:

1913 1949 1920 1923 - 102

aul die Stauerei 4923 66% 2000 BI00 5680
» ., Kais 6169 1964 3772 84iGr 814
w sy Ewerfiihrerei 2203 561, M3 1636 1792
5 . Bunkerei 370 146 160 4ib 370
w oy Speicherei 244 675 1349
.y  Lagerhaus-

belriebe 1062 395 37 234 1004

oy, Kornumstecherei 211 343 144 187 {417
o+ Schiffs- und Kes-

celreinigung 1804 420 54D 1056 868
w o Ladungskontrolle —  -— 159 696 G644
w4y Hafenschiffahrt — = G40 1087 1290

Ingesami 16022 4707 9406 20766 20506

(Diese Angaben sind der Schrift ,,Dic Organisation
der Arbeit im Hamburger Hafen” von Dr. Carl v. IMi-
ring entnommen und weichen von den oben angefithr-
len, von der Hamburger Ortsverwaltung des Deulschen
Verkehrshundes herrithrenden Zahlen elwas ab).

Die Unbestdndigkeit der Arbeit in den
verschiedenen Monalen wird durch folgende Uehersicht
ither die Beschéftigung der Schauerleute veran-
schaulichf:

1923 Jan. Febr. Mérz April Mai Juni Juli Aug. Sept.
D22 5226 6093 6012 H88L BB25 BOTY B39 BT84

Okt. Nov. Dez.

- BB0L 6035 68053

1924 Jan. Febr. Méarz April Mai Juni Juli Aug. Sept.
D109 4333 5381 7994 6401 5567 AT31 4365 4TRO

Okt. Nov. Dez.

5403 6286 6688Y
Selzl man die héchsie Monalsdurchschnittszitfer der
Beschéftigten jeweils gleich 100 und fihrt man die
andern Monalsziffern des gleichen Jahres entspre-
chend zuriick, so zeigl der Beschiftigungsrad in-den

beiden Jahren folgende Verschiebung:

1923  Jan. Febr. Mirz April Mai Juni Juli Aug. Sept.
1923 85 8 100 999790938890

Olki. Nov. Dez.
90 99 99 ]

1924 Jan. Febr. Marz April Mai Juni Juli Aug. Sepl.
192% 76 64 80 119 97 8% T 65 0
Okt. Nov, Dez.

82 93 100
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(Anmerkung: For das Jahr 1924 ist der Monal De-
zember als der ie hochste Beschifligung aufwelsende
Monal angeselzt, obwohl die Hochstzahl der Beschil-
ligten,in diesem Jahre in den Monat April {411, Diese

hohe Beschilliglenzifler ist aber eine Folge des im

Mirz 1924 staltgefundenen Sireiks. In der vorstehen-
den  Uebersichl kam es nur darauf an, die normalen
Schiwankungen im Peschiltigungsgrad zu erfassen).

Ebenso wie die Avrbeitsverfeilung ist auch die Lo hn-
auszahlung durch den Hafenbelriebsverein ge-
regelt. Diese Regelung datiert aus dem Jahre 1909 und
ish auf Anregung der Schauerleute entslanden. Sie
hesteht darin, dass die Lohnkassen des Ialfenbetriehs-
vereins {zur Zeil: sechs) die Lohnanweisungen fiir die
ihm angeschiossenen = Belriehe einlosen. Fir den
Stauereibelvieb wund den Kaibelriely isl diese Aus-
zahlungsweigse lariflich feslgelegt.

Der Halenbetriebsvercin tbernimmt auch die An-
meldung . der  Hillsarbeiter zur Krankenversi-
cherumg, Mit der allgemeinen Ortskrankenkasse
ist ein Abkominen gefroffen, wonach diese wie dic
stindigen Arbeiter versichert sind. Die festen Arbeifer
werden von den Beirieben versichert.

Ueber die Unf{dlle im Hamburger Hafen liegen
folgende Zahlen vor: .

Jahr Leichtverletzte Schwerverletzte tsdliche Unfille
1943 3094 154 51
1920 0926 69 9
1921 1845 119 S48
1922 2667 188 29
1923 3674 195 31
1924 5309 350 16

Diesc Zunahme der Unfédlle ist nichb nur eine abso-
lule sondern  auch eine relalive, denn wihrend im
Jahre 1913 auf 100 Beschéfligle 19,47 % Unfallverletzle
entlielen, betrug die Zahl dieser im Jahre 1924 27,75 Y.
Babei sind in den hicr wiedergegebenen Zahlen dic
Unfalle, die sich in sogenannten landfesten Belrieben,
das helbst in den’ Kaischuppen, in.den 1<rc1hafon-La-
gerhdusern and auf den Werfien ercmmton nicht ein-
Legriffen.

Der seit langem von der Halenarbeiterschall erlvobe-
nen  Forderung aul Ausbau der Iafeninspe k-
Lion und des Systemis der Hafenkontrolleure
ist bisher nur in recht ungentigendem Masse Rechnung
gelragen worden, 1924 waren zwei IIafenmspcktoren
und drei Hafenkonlrolleure mit der Ueherwachung des
Hafenbetriebs Dbeschiftigt, die im gimstigsten Falle
nur ein Drittel aller Schilfe wihrend der Lidsch- und
Ladearbeit konirollieren konnten.

Far den ganzen Hafen von Hamburg besleht ein ge-
meinsamer Betriebsral, chser hesteht aus 82
Mitgliedern und "lwdwb sich in 10 Gruppen-Betriebs-
rite und  zwar je einen Gruppenrat fir den Stauerei-
belrieb, Kaibelrieh,  Ewerfliithrereibetrieh, Hafen-
schleppschiffahrt ,  Bunkereibelrieb, — Schifls- und
Kesselreinigungsbetrieb, Speicherei- und Lagerhaus-
betrieh, Xornumslechereibelriel, Lmlulwskontrollc,
und  Hafen- und Lagerhausbelrieb in Harburg, Aus
diesem Hafenbetriebsrat wird cin Vorstand von 5 Per-
sonen gewdhlt, dem die Jaufenden Geschifle und die
Verlretung der Arbeiler beim Halfenbelriebsverein,

der im Hmn(, des Betriehsy dtegeselzes als Arheitgeber
gilt, obliegt.

Die \/arbmdung zwischen Halcnbetrmbbzdb und den
Arbeitern | der “Betriebe wird durch Betrieb s-
obleute aulrechlerhalten. Deren Zahl richfet sich
nach der Zahl der von den einzelnen Belrieben durch-

schnittlich beschifliglen Arbeitern. Bei Betriehen; die.

in der Regel big zu H0 Arbcitern pro Tag beschéftigen,
kann ein Obmann, bei Betrieben, die 50 his 260 Arbeiler
beschiflligen, konnen zwei, und bei grosseren Betrie-
ben drei Obleule ernannt wu'dm Die Ernennung er-
folgl durch die Gewerkschalten.

Die Kosten rir die Geschiéllsftihrung ces \orsLdndes
des Hafenbefriebsrates trigh ausschliesslich der Hafen-

betriebsverein. Er stelll ithm ein Bureau, dic notwendi- .

gen Bureaumalerialien, erslatlet ihm Fahrgelder und
andere Auslagen, und hesoldel ihn aufgrund des Ha-

lenarbeilerlarifs, da die Vorslandsmiiglieder nichtim

Betriebo arbeiten. (1) ‘

Von der Hamburger (lafenarheilerschatt sind elwa
zwei Dritlel gewerkschafltlich organi-
sicrtl. Die Staalskaiarbeiler sind zum grossien Teile
im \freig'oworksuha'fllichon) Staals- und Ge-
meindearheiter Verband, die Maschinisten
mid Heizer im Verband der Maschinisten
und Heizer organisiert. Die grisste Zahl der orga-
nisiertenr  Iafenarbeiter gehort dem der LT.F. ange-
schlossenen Deutschen Verkehrsbund
an, Kine organisatorische Zusammenfigung der im
Staals- und  Gemeindearbeilerverband organisierien
Staatskaiarberler und der im Dewdschen Verkehrsbund
organigierten sonstigen Hafenarbeiler wird ange-
sirebt und als nolwendig erachiel, win die Inleressen
der Hamburger Iafenarbeilerschaft erfnlgreich vertre-
ten zu konnen.

(1) Dic sich auf die Organisalion des Halenbelriehs-
rals  bheziehenden Ausfihrungen folgen im wesentli-
chen der Beschreibung von Dr. CarbFrhr. v.Dlring
n,,Die Organisation der Arbeit im ITamburger Hafen.”

S

Die Arbeitsbedingungen fiir das Personal
der Binnenschiifahrt in Deutschland
und im Stromgebiet der Donau.

Die Arbeilshedingungen des 1»’01'3(.;113,15 der Binnen-
sehiffahet in. Deulschland und im Slromgebiet der
Donau sind durch Tarilvertrige gervegelt, in denen
sowohl dic Arbeilszeil, die Nachi- und. Sonntagsruhe,
die Uohm‘%tunden]emun{rcn und Enlschidigungen, als
die Hohe-der Lohne, usw. [eslgeselzt sind. Es. handell
gich hierbei um weitausgestreckie Stromgebiele, deren
Bedeutung, soweil Deulsehland in Betracht kommt,
noch durch ein eilweise dichles Netz kiinstlicher Was-
sersiragsen erhoht wird. Im Stromgebiet der Donau
fehlt zwar eine Erginzung durch Kanile oder schilf-
bare Nehenfliigse, aber dafiir ist die Donau auf sich
gelbst ein Transportweg von ganz aussergewdhnlicher
Wichtligkeit, da sie die einzige 'Wasserstrasse bildet,

die Zentraleuropa mit dem Schwarzen Meer und
Sitdosleuropa verbindet. Sie durchfliesst nicht weniger
als sieben verschiedene L#nder, und ist insofern die.

inlernationalste Wasserstrasse Kuropas.

is ist selbstverstindlich, dass die nachsichend an-

geitthrien Arbeilsbedingungen nur {0r dasjenige Per-
sonal der Binnenschiffahrt Bezug haben, das im
Dienst solcher Gesellschaflten steht, die mit . den Ge-
werkschaften Tarifibereinkinfte abgeschlossen haben.
Diese Dbeschéfligen jedenfalls den weitaus grossten
Teil des Gesamipersonals in der Binnenschiffahrt.

DEUTSCHLAND,
Wir geben nachstehend die 1muptscithclmn Be-

stimmungen - des Tarifvertrages {Ur die Gebiete der -

Blbe, Oder, der Mérkischen Wasserstrassen und deren
Nebenwasserstrassen wieder., Mit unwesentlichen Aen-
derungen gellen diese Bestimmungen auch fur dic
(iehicle des Rheing und der Weser, -
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Die regelméissige werkiigliche Arbeitszeit be-
tragt acht Stunden. Sie fillt in die Zeit von morgens
7 Uhr bis abends 5 Uhr it einer zweistindigen Mit-
tagspause von 11 his 1 Uhr mittags. An den Lsch- und
Ladepldizen richlen sich Arbeilszeit (8 Stunden) und
Pausen nach den an diesen Plitzen geltenden Bestim-
mungen. - Vorbereitungs- und Aufrdumungsarbeiten
werden  nur insoweit vergitet als ihre Gesamitdauer
cine halbe Stunde {berschreitet,

Auf der Fahrt richtet sich die Dauer der ldglichen
Arbeilszeit nach den Belriebsverhdlinissen.

Der Schilfsbesatzung wird innerhalb 24 Stunden
eine gemeisame und ununterbrochene Nachtruhe
gewidhrt von acht Stunden in der Zeit vom 1. April
bis 30. Sepltember und von zehn Stunden in der Zeit
vom 1. Oktober his 31. Mirz, Diese Nachtruhe falltin
die Zeit- von b Uhr nachmittags his 7 Uhr morgens.
Fir -das Klarmachen des Befriebes einschl. des Aul-
und Abstochens der Feuer, sowie das Stillegen nach
beendeter Fahrt, erhéll jeder Mann des Maschinen-
und Kesselpersonals, soweil er diese Arbeiten vor Be-
ginn.oder nach Beendigung der achtstimdigen Arbeits-
leistung ausfiihrt, morgens eine, abends eine halbe
Ueherstunde vergiitet.

Die Schiffshesatzung hat Anspruch auf eine S on n-
fagsruhe von 36 Stunden. Fiir nichtgewdhrie f{reie
Tage ist, soweit es sich um Fahrlage handelt, eine
Intschidigung von einem Sechsiel des Wochenlohnes

~ plus 10 Prozent zu zahlen.

Die gegenwirlig (Ur die verschiedenen Stromge-
biele geltenden Wochenldhne sind:

\ 2. & £

£ §8=| 8 F Egs 8

é’ K § & ;-? 3
M| B Be

Me, | Me [ Mv | Me. | Mk | Mk,
Kapitdoe . , ., , .| 7580] 47.07| 51.30 | 56 70| 5300 56 —
maX, ! msX, | meX mex,
Steuerlente ., . . .} 49.00| —~ [4550( 45.00] 4450 42.20
*RY . mex,

Magchinisten, . . , | 7680| 4707/ 49.00} 52 00| 51.50} 46 20
; . X | mex | MsX
Hefger, . . ., . .| 4250 33,00( 30256 4160| 4110 3900
‘L m+X | MmAYX max,
Deckleute. . ., . .|} 42.50) 3000) 3025 3800] 3760} 3600
ms X, | MmeX, | meX

Sehlﬂ Junﬂn e« +12560(1700(1400| 25.30] — | 2400

- Im 3. Jabr)
*) Verhelratete 10 pCs. Zuschlag.

Wird der -Arbeitnehmer durch Krankheit an  der
Fortsetzung der Arbeit verhindert, so wird der Lohn
fir die Dauer von 1 bis 5 Wochen weitergezahlt, Das
Ausmass richtet sich nach der ununterbrochenen Dauer
des Arbeilsverhélinisses hei der gleichen Firma. Der
Anspruch auf. 41 Woche Weilerzahlung trith ein bei
einem Arbeitsverhiilinis von 6 Monaten, der Anspruch
aul 5 Wochen Forizahlung bei einem Arbeitsverhélt-
nig von finf und mehr Jahren.

Bei Unfall im Belriebe wird der Lohn vom Tage des
Unfalls bis zum Eintritt der Erwerbsfdhigkeit fortge-
zahll, jedoch hochstens fiir 13 Wochen.

A]b Ucberstun den gellen alle Arbeilsstunden,
die tber die festgeselzte achtstindige Arbeitszeit
hinaus und in den Pausen geleistet werden. Fiir Ueber-
stunden wird ein Zuschlag zum normalen Stunden-
lohn von 15 his 20 Pr oz,ent bezahlf, Arbeiten an den
Lasch- und Ladeplifzen an Sonn- und Feiertagen wer-
den. mit einem Zuschlag von 40 % vergutet.

Der ersparte Lohn fiir einen nach den strompolizeili-
chen Vorschriften und den tariflichen Abmachungen
aut der Fahrt fehlenden Mann ist unter dmjemgcn
?131 die Arhelt vemchtet haben, gleichmissig zu ver-
eilen, '

Fiir die Bek 6stigung muss dag Persqnal selb@L

aulkommen. Der Arbeitgeber hat nur Wohnung bezw.
Sehlafraum mit Lielit und Feuerung und dem Gbli-
chen Kajitleninventar zu stellen.

Ueber die Vergiitung fiir Nebenarbeiten wird

W. a. bestimmt: Bei grosser Kesselreinigung sowie Ar-
beiten innerhalb des Kessels erhilt der die Arbeit aus-
fuhrende Mann einen Aulschlag von 834 9% zum taul-
méssigen Stundenlohn.

Zum Reinigen der Kessel und Schornsteine werden
Kesselanziige geliefert. Bel Nichilielerung wird fiir
den Mann und Tag eine Enischidigung von einer
Ueberslunde ocwdhx‘t Fir das Jedesmahgo Reinigen

des Kessels und/oder Schornsteins wird je Mann und

Kessel oder Schornstein eine Sondervergiiiung von
zwel Ueberstunden gezahlt,
Den Schiffshesatzungen ist cin bezahlier UI‘ld ub
zu gewihiren. Der Urlaub bquiigt
a) fiir Schilfsbesalzungen im allgemeinen:
nach einem Jahr Beschiftigung bei der gleichen Fivma
4 ‘Werktage;
nach zwei Jahren Beschcifhgung bei der gleichen Fir-
ma 5 Werktage;
nach drei Jahren Beschditlgung bei der gleichen Fir-
ma 7 Werklage;
nach vier Jahren Beschiftigung bei der gleichen Fiv-
ma und dariiher 8 Werktage;
by fur Schiffsfihrer und Maschinisten:
nach einem Jahr Beschiiftigung bei der gleichen Firma
6 Werktage;
nach zwei Jahren Beschiftigung bei der gleichen Fir-
ma 8 Werktage;
nach drei Jaliren Beschiftigung bei der g]mchen Fip-
ma und darviher 10 Werktage.
Der Urlaub darf durch Geld oder sonstige Werle
nicht abc{egolten werden.
Alle in dem Verlrage gelroffenen Vereinbar ungon
"olten als Mindestvereinharungen,.
(Schluss folgt).

“"\rv

Schiffsinspektion in Ndrwegen.

Durch Gesetz vom 4. Juni 1886 wurde die staalliche
Inspektlion von Passagierschiffen in Norwegen einge-
flihvt. Die Inspekiion von Frachischiffen erfolgle erst
spiler und zwar krafl eines Geselzes vom 9. Juni 1908
betr. dic staatliche Konlrolle tiber die Seetiichligkeit
von Schiffen. Allerdings halte man schon {rither ' ver-

sucht, aufgrund 4lfever Geselze die Sicherheit auf Sec

zu steigern, aber eine cigentliche Inspekiion der
Schiffe fand nieht statt, Aufgrund des Gesetzes vom 9.
Juni 1903 crfolgle die Errichlung eines Schiffahrts-
hiros, das any 14. November 1903 ertffnet wurde,
obwohl das Geselz erst am 1. Mai 1906 in Kraft - {rat.

Regelmiissige Inspektionen,

Die Kontrolle seitens des Slaales wurde wie folgt
geregelt:

1) Jéhrliche Besichtiwung aller Passagierschiffe und
&usstcllun«r cines Zertifikates, das u.a. festlegt, wie-
viel Passagiers das Schiff aufgrund des Par. 95 des
Gesetzes helmdern darf. Auf den Passagierschiffen
werden sowohl die Maschinen als die Schrauben und
die Ausrdstung geprift.

2) Regelméssige Besichtigung anderer Fahrzéuge

findet nur insofern statl, als Dampfschiffe in Frage
kommen, die nichf von anderen anerkannten ,,Auf-

stehtsinstituten™ inspiziert werden. In diesem Falle
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werden nur dip Maschinen nachgesehen, (wohl die
Kessel, nicht aber die Schrauben). Nicht klassilizierte
Segelschiffe werden nur inspiziert, wenn sic einen
Hiliskessel (Donkey-cngine) {dhren. '

Nach Untersuchung und Guibefund der Maschinen
usw. wird ein Zertilikat ausgestelll. Fir klassifizierte
Schiffe sind die Zertitikate verschieden, je nach der
Klassifikation der Schifie. Fiir Schifie, die Decklasten
(Holz) mitlithren, wird ein Decklasten-Zertifikat aus-
gestellt.

3) Ausser dieser Zwangsinspekiion kann aufgrund von
Par. 11  des Geselzes jedes Schiff besichtigt werden,
falls die Inspektion dies im Hinblick auf die Seellch-
tigkeil fiir notwendig erachlet, Eine derariige Prifung
darf die Maschinen, die Ausriistung und alles anderc
umiassen und sollle hesonders auf mcht—klassnmel_ton
Schilfien vorgenommen werden.

4) Bs ist Aulgabe der Schilisinspekiion, sich regel-
missig zu beschiftigen mit den Sehilten, diein ihrem
Distrikt registriert sind; weiter mit solchen, die dic
Hiten ihres Distrikls regelmissig anlaulen.

Durch diese sogen. ,,tigliche Konirolle” sollle er-
reicht werden, dass alle Schiife die gesetzlichen Be-
stimmungen und die besonderen Vorschrifien befol-
gen and alle aus norwegischen Ifdten auslaufenden
bchlffe seetichtig sind. :

5) Wenn ein Schiff im Auslande angekauft wird,
muss es apf seine Seeliichtigkeit hin im voraus unter-
sucht werden. Dies kann durch die Gesellschatt ,,Det
Norske Veritas”, oder durch 2 vom norwegischen Kon-
sul ernannle Norweger erlolgen.

6) Eine nachtrigliche Unlersuchung wird vorge-
nommen bei Schiffshruch zwecks Feststellung, durch
wessen Schuld der Unfall herbeigefithrl worden ist.

Ausdehnung der Tatigkeit der Schiffsinspektion.

Durch Gesetze vom 8. August 1008 und vom 18. Sep-
tember 1909 wurde die THligkeit der Schilfsinspektion
bedeulend ausgedehnt, Diese Gesetze traten am 1.
April bezw, 1. Uktober 1940 in Kraft. Die Inspektion
umfasst seit dieser Zeil: a) ,,tdgliche Kontrolle”, und
b} ,,Besondere Inspekiionen”,

a) ,Tégliche Kontrolle".

Diese erfolgt vor Anlritt der Reise, um festzustellen,
ob das Schiff in jeder Hinsicht seetichtig ist. Bei die-
ser ,,l4glichen Konirolle” werden keine Zertifikate
ausgehindigt; in solchen Fillen notiert der Inspektor
seinen Besuch ira Inspeklionsprotokoll unjer Angabe
der von ihm erteillen Anweisungen betr. Verbesse-
rungen. Abschrift dieser Anweisungen wird sowohl
dem ,,Schiffahrishiiro™ als dem Schiffskapitdn ausge~
héndigt.

b) Besondere Inspektionen.

Ferner wurde hestimmt, dass Passagierschiffe ein-
mal jihrlich sorgfiiltig untersucht werden miissen.

Die jahrliche Inspektion betrifft:

a) Schrauben mit Zubehor, b) Maschinen, Kessel

und Rohrleitungen, c) }mnmchtung und Ausriistung.

Ein Bericht tber die Inspekiion muss dem ,,Schif-
fahrishiro” tibermittelt werden, das diesen prift und
das Zertifikat fiir Passagierschifie ausstellt.

Ausser dieser jihrlichen Besichtigung werden = alle
Passagierschiffe, die mehr als 50 Passagiere nach fer-
nen Weltteilen fihren, jedes Mal, bevor sie Norwegen
verlassen, einer Inspekiion unferzogen, Diese Inspek-
tion besteht ebenfalls aus einer alligemeinen Kontrolle.
Schiffe, die nur ausnahmsweise Passagiere beférdern,
brauchen sich einer Passagierschiffs-Inspektion nicht
zu unterziehen, weil in diesem Falle die Bestimmungen
vom 21, Oktober 1940 Anwendnng finden, die eine we-
niger umfangreiche Inspektion vorschreiben, Diese
Fahrzeuge werden im tbrigen in bezug auf die Inspek-
tion den Frachischiffen. gleichgestellt, .

Pahrzeuge ohne Passagierschiffs-Zertifikal, also ge-

1

wihnliche Frachlschiffe, Fischereischiffe usw. werden
periodisch inspiziert. Fir Schille, die seilens eines
vom Staat anerkannien Konlrollburos klassifiziert
sind, gill die Klassilizierung als geniigende Garanlie
fir die Seelitchligkeil des Schities, sowohl was Schrau-
ben wund ,Takeiwerk, als Maschinen und Kessel an-
gehl, Bine technische Prifung lindet aul-diesen Schif-
len seilens der Staatsinspeklion nichi siait; doch Kon-
trolliery der Slaut die Klassilizierung, besonders in be-

zug aul die Schrauben und Maschinen, wenn die ~

kanrzeuge nicht zu der 1. Klasse gehoren oder mehr
als 30 Janre all sind. winrichtung und Ausristung des
Schities unleriiegen vollstdnuig aer siaatlichen inspek-
tion, gleichguillg, ob aas vahrzeug Kiassiiziery ist
oder nicht, aa die Klassilizierung die genannten 'Leile
nicht  unuasst, Aut nicht-klasshizierten Schiuen er-
folgl die gesamle Inspektion ausschijesslich durch
die staauichen Koniroll-Urgane,

Bei beetuchligkeit aes debiues slellt das Schiffahrls-
bhitro eme Bescheinigung aus.

Frachtschure werden meny so oft untersuchi wie
Passagierschine. Nieht Kiassiiizierte eiserne oder
slihierne Schie werden in aer tegel jedes 3. oder 4.
Jahr besichtigt; andere nicht klussinzerie Schilfe
jedes 2. oder 3. Jahr., Aul klagsilizierien Schitien er-
lolgl aie inspeklion der kinrientung und- Ausrustung
in allgemewen zugleich miv der wiassuizierung.

Im Ausland angekautle pahrzeuge mussen laul Par.
35 des  ueselzes der ). Klasse angehoren; erst nach
Besichligung durch e slaadicine inspeklion kann
cine Beschemigung iiber die seetichiigkenl des Schis
ausgestetlt  weraen. Das ueselz schreibt weiler vor,
dass Schitte, die mehr als 45 Jahre al} sind, gele-
gentlich der néchsten periodischen Klassijizierung
grandlich von der staatlichen Jnspektion untersuchi
werden miissen,

Fischerei-pahrzeuge und Falhrzeuge unter 100 Br.
Reg. 'L brauchen nicht in Klassen eingeleilt zu wer-
den, maissen ahér hei Ankaur einer grindlichen In-
spektion unlerzogen werden.

Die Inspektion auslindischer Schiffe,

Aulgrund von Par. 1 der Seeliichtigkeilsgeselze uml
Par. 2 der Konigl. kridsse vom 6. Seplember 1909
durfen auch duslindische Passagierschille, sowie Fi-
scherei-Fahrzeuge in norwegischen Hiien inspizier}
werden, solern  dies mnichl im Heimalland in emer
Weise geschiehl, die nach dem Urleil der norwegischen
Behdrden der norwegischen Inspekiion gleichgestellt
werden kann. Da alle Passagieviahrzeuge, die Norwe-
gen hetahren, in ihrem Heimallande einer derartigen
Inspektion unterworlen sind, lindet aut diesen Schif-
fen keine besondere Inspektion statt, ausser bei Emi-
grantenschilien. Diese werden einer sogen. ,,Abfahris-
inspektion” unterzogen.

Dagegen wird hisweilen eine Inspeklion vorgenom-
men auf auslindischen Fischerei-Fahrzeugen. Diese
wird genau so ausgefiihrt wie bei norwegischen
Fahrzeugen, und zwar in der Weise, dass die unklas-
sifizierlen Schilfe sowohl in technischer Hinsichi als
inbezug auf Binrichtung untersucht werden, wihrend
Schiffe, die unter Aufsicht einer bekannten Kontrollin-
stitulion stehen, nur auf mechtung und Ausrtistung
untersucht Werden

Bemerkt sei noch, dass die nur aus einer allgemei-
nen Inspekiion bestehende ,,lgliche Kontrolle”, falls
es sich als nolwendig erweist, auf eine genaue Unter-
suchung des Fahrzeuges oder eines besmmmmn Teiles
desselben aquedehnt werden kann.

Die Annahme einer Lademarke geschieht in Ueber-
einstimmung  mit  Par, 55 der C%eettlchtlgkens"eqelm
und- der Bestimmungen vom 18, Sept..1900.

Neuregelung der Arbeitsmethoden.

Im Zusammenhang mit der Vermehrung der Befug-‘
nigse der Schiffsinspektionen erwies sich eine Abén-

[ o
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derung ihrer Arbeitsmethoden als nolwendig. Indessen
wurde erst im Jahre 1921 ein Komilee gebildel, das
den Aulirag hatle, Vorschlige auszuarbeilen. Das
Komitee Deendele seine Arbeif im Jahre 1923, Die wich-
tigsten von ihm vorgeschlagenen Abweichungen  der
Arbeitsniethoden seien nachslehend angeflithrt:

Betreffend Kontrolle der Schrauben, Maschinen etc.
Auf Fahrzeugen ohne Passagierschifl-Zerlilikab (also
PFrachl- und Fischercitahrzeuge, Schlepper ele.) hleibt
die jelzige Ingpektion beibehalten mit Ausnahme von
Schiffen unier 50 Tonnen. .
Fiir Passagiér-Fahrzeuge, die nur im Heimatlande
verkehren, wird eine grindliche Inspekiion jedes
zweite Jahr vorgeschlagen. (Bisher einmal jahriich).

Kontrolle der Einrichtung und Ausriistung des Schiffes

Fir Fahrzeuge ohne Passagierschili-Zertilikat schligl
das Komitce vor, dass die periodischen Inspeklionen (die
jetzt  jedes vierle Jahr vorgenommen werden) ersetzb
werden durch einen nicht vorher angemeldeten Inspek-
tionsbesuch (ligliche Kontrolle).

‘Was Passagier-Fahrzeuge hetriffl, so wird vorgeschla-
gen, dass die Inspekiion jedes zweite Jahr statitinden
soll, anstatl jedes Jahr wie hisher. '
- Awl simiichen Fahrzeugen mitssen Inspeklions-
biicher eingefiihrt werden. :

Fiur Schilfe unter 50 Tonnen ohne Passagierschifl-
Zertifikat, die keine auslindische Fahrien machen,
{oder Fischerei-I'ahrzeuge, die sich nichl weiler als 36
Kifomeier in See hegeben) wird vorgeschlagen, die In-
spektion abzuschafien, Die Fahrzeuge werden einer
einmaligen Untersuchung unterworfen, sowohl was
Schrauben als Maschinen und Ausriistung betriflt. Das
zZertilikat wird nach der-ersten Inspektion ausgehin-
digt, und zwar in Form eincs- Buches &hnlich den Kon-
troilbtchern der tbrigen Fahrzeuge, Im {ihrigen wer-
cen die Schifie durch nicht vorher angemol(loton Be-
such inspiziert.

- Di¢ sonstigen - Abinderungsvorschlige hetreffen
hauptsé‘zchlich die rechiliche Stellung der Seecleute. Dic
sy Norsk Matros- og Fyrholerunion” (Seeleute und Hei-
zerverband), der Gelegenheit gebolen war, gich zuden
Empiehlongen des Komifees 2u dussern, hab nach-
slehende Bemerkungen dazu abgegeben:

- Der Vorschlag des Komilees, die periodischen jghr-
lichen Inspektionen in zweijihrliche zu veréindern,
erscheint nns sehr bedenklich. Das Komitee hemerkl,
ganz richlig, dass Boden, Propellor, I)amptkossenl usw,
leilweise untersucht \vorden missen, und zwar so,
dass die Teile, die am meisten dem Veldmb ausgesem
sind, noch 'ausScrdem innerhalb der gewdhnlichen 2-
jihrlichen Inspekiion nachgesehen werden. Rine wirk-

~same Kontrolle wird aber nicht garantierf, Wir schla-

gen deshalb die Beibehallung des alten Systems vor.

Ferner schidgh das Komitee vor, die periodischen 4-
J'lhr]when Inspekiionen abzuschaffen, und diese durch
einen nicht vorher angemeldeten Besuch Zu erselzen.
Ineses Syslem ist jedoch sehr mangelhaft und ha
zur Folge, dass Fahrzeuge, di¢ in {remdem Fahrwas-
ser segeln, nur ausnahmsweise und in lingeren Zwi-
schenpausen inspiziert werden.

Man muss in Betrach( ziehen, dass der grossie Teil
unserer Flotte in Hifen verkebrt, in denen es keine
Schiffsinspekioren.  gibl; in solchen Fillen {ragt der
Kapitin die Verantwortung.
~ Wir ralen deshalh entschieden ab, die 4-jihrliche
periodische Inspektion zu heseiligen. Wir sind mit

 dem Komitee auch darin nichb einverstanden, dasseine

Zusammenarbeil ~ mit ,,Det Norska Veritag” in der
Weise zustande kommen soll, dass diesem die toc h-
nischelnspektioniberlassen wird.
Unseré prinzipielle Auffassung ist die, dass joglicho,
Inspeklion ber die Seebiichtigkeit der %hlffe einen

utfenthchcn Charakier tragen muss,

Die Ferienregelung fiir Seeleute. :
Nachsiehend  cin kurzer Ueberblick tber dic gegen-
W{LI‘[J{., in verschiedenen Lindern heslehende. ﬂogolung
der Ferien fuv Seelente:

England. I)m unteren Chargen haben - keinen Ire-

rienansprueh, Nur den Olfizieren wird. ein solecher An-

spruch zuerkannt und zwar auf 14 Tage, vorausge-
sebzl, dass die Arbeil an Bord keine Unlerbrechung
erleidel, Die Urlaubstage werden hezahll.

Deutschland. Der Schiffsollizier und der Schiffsmann
haben, sofern sie bei der selben Reederei ein volles
Jahr ununterhrochen beschifligt sind, Ansprueh auf
Urlaul. Die Urlaubszeit helrigt im zweilen Beschéfli-
gungsjahr 5 Werktage, [Ur jedes weitere Dienstjahr
bei der selben Reederei ein 'Werklag mehr bis zur
Hochsldauer von 18 Tagen jihrlich.

Wihrend der Urlaubszeil wird die Heuer sowie das
tariflich  fesigelegie  Verpllegungsgeld gezahll, Der
Lirlaub ist zeitlich innerhalb des belreffenden Jahres
nach dem Ermessen der Reederei zu gewdhren und
zwar funlichst zusammenbéngend, jedenfalls aber in
Abschnitten von mindestens drei dufelmncier foigen-
den Werkfagen.

Der Urlaubsanspruch erlischi nichl, wenn dieser in
einem Jahr nichl gewthrl werden kann und der Anlrag
aul nachirigliche Gewilhrung des Urlaubs im darauf-
folgenden Jahre geslellt wird, Besleht hiernach fir
den Schiffsmann bezw. Schiffsoffizier hei Kiindigung,
gleichgnllig von welchor Seile diese crfolgl, ein Ur-
laubsanspruch, so ist dieser noch nach erfolgler Kiin-
digung zu gewihren,

Ausiralien. In Ausiralien erhallen die Seecleute nach
ununterbrochener - Thligkeit wihrend * cines vollen
Jahres 44 Urlaubslage unter Forlhezug der vollen
Heuer, Naeh ciner Anslellung von mindestens 6 Mo-
naten erhallen. die Secleale ecinen im Verhdllnis zur
Anslellungszeit stehenden Urlauly hewilligt,

Russland. In Russland besteht fir die Seeleule die
gleiche Ferienreogelung “wie far dic Arbeiter an Land.
Jeder Seeman hat deninach, Anspruch aul 14 Urlaubs-
lage unler Forthezug der vollen Heuer. Seeleute, mil
hesanders gesundheilsschiidlicher Beschitfligung (bei-
spicisweise:  Schiffsheizer) erhalten cinen Sonderur-
lauh von waeileren 44 Tagen, : '

Norwegen,

a) Kistenfahr!l. Nach einer Anslcllung bei der

- gleichen Reederei hat dev Seemaun einen Anspruch aul

eine Woche Ferien im Jahre. Isl dic Gewdhrung  des
Urlaubs  nicht moglich, so wird fitr die Ferienlage
Extra-Lohn gezahlt, :

by GrossSchiffahrl Nucheiner Anslellung von
cinem Jaht bhel der selben Reederei enistehl Ansprueh
aul eine Woche Ferien unter Forlhezug der Heuer. Kon-
nen die Ferien nicht gewdhrt werden, so ist fiir ¢cineWo-
che  Exira-Lohn zu zahlen. Ausserdem erhilt der See-
mann ¢inmal monatlich einen halben Tag [rei, wenn
das Schiff im Ialen liegt, oder einmal in 7we1,W0chen
einen ganzen freien Tag. Kann der {reie Tag aus
irgend cinem Grunde niehit gewdhrt werden, so ist fir
jeden [reien halben Tag eine Enlschidigung in Héhe
von 4 Stunden Ueberarheilslohn zu zahlen,

Dinemark. Nach ununlerbrochener Anstellung bei
der gleéichen Reederei whhrend eines ganzen: Jahres
werden 5 Ferientage unler Forthezug dér Heuer ge-
withrt. Ferner hal der Seemann jeden 14. Tag einen hal-
hen Tag -oder alle vier Wochen' einen ganzen Tag frei,
Konnen die [reien Tage nicht gew tihrt werden, so
oxlalgt Exira-Bezahlung in Ildhe eineg h'ﬂhon he/w
eines ganzen. Taglohns.
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NOTIZEN.

Aut dem Wege zu einem TageSeinkommen von 14 Mil-

Iicn Dollar . ‘
befinden zich Henry F ord und sein Sohn. Allerdings
miussen die beiden noch elf Jahre Geduld haben, um
es soweit zu bringen, Auch ist Vorausseizung, dass
ihnen das bisherige Gluck auf dem weiteren Wege
frew bleibt. Hinsichtlich dieser Vorausselzung sind
Ford und Sohn selbst die denkbar grossten Optimislen
und was die elf Jahre Geduld angeht, so wird es ihnen
leichl gemacht, nicht zu verzweileln, denn wie von
einem demokratischen Kongressmitglied im amerikani-
schen Parlament festgestellt worden ist, hetrdgt schon
heute dasg gemeinsame Einkommen von Valer und
Sohn 200,000 Dollar pro Tag (in deutschem Geld {ther
800,000 Goldmark). Dabei scheinen Ford und Sohn in
Amerika nicht die einzigen zu sein, die sich aut dem
Wege zu ‘einem Tageseinkommen von einer Million
Dollar befinden,  denn wie der selbe Abgeordnele
erkldrte, werden bei Fortentwicklung der gegenwir-
tigen Einkommensbildung ,,nach zwei weiteren Gene-
rationen ein Dutzend amerikanischer Familien den
grosseren Anteil an dem Volksvermégen der Vercinig-
len Staalen besitzen, wenn nicht eine gerechie Besteuce-

rung der grossen Einkommen dieser Entwickelung Ein-

halt gebiele”. Auf diese Besteuerning wird man woh!
vergebens warlen.

Sechshundert kleinen Autubusunternehmen in Holland
steht ein bitleres Ende bevor, denn wie das Organ des
Verbandes  hollindischer  Aulobusunlernehmer in
einer seiner jingsten Nummern aufgeregt milteilt, hat
eine amerikanische Automoebilfabrik, die die Brock-
way-Wagen auf den Markt bringt, den hollindischen
Autobus-Unlernehmern eine Art Gltimatum gestellt.
Weigern sich diese, Brockway-Wagen in grossem Um-
fang anzuschafien, dann will die amerikanische Firma
in Holland selbst als Autobusunternehmung auftreten.
tin Anfang ist damil berelts gelan worden mit dem
Erfolg, dass eine Reihe bisher selbstindiger Autobus-
unternehmer vor der amerikanischen Konkurrenz
_zuriickweichen und den Dienst einslellen musslen. wWar
os soweit, so tral das Brockway-Unternehmen an dic
kleinen Unlernehmer heran und erbol sich, dieso auf-
grund eines Arbeilsverlrages als ,,Trajektdirekloren”
weiler zu Dbeschifligen und zwar unter Begdingungen,
die die bisherigen Unternehmer mit Hinden und Fis-
sen dem amerikanischen Kapital ausliefern. Viele
gesunde Exislenzen befinden sich zwar unter denen,
die nun von der Brockway-Gesellschaft bedroht sind,

nicht, aber charakieristisch fir die allgemeine Ver- -

dringung der kleinen kapitalschwachen - durch die
grossen Kapitalstarken Unternehmen sind diese Vor-
giéinge in Holland doch.

Die Stillegungen von Eisenbahnen in den' Vereinigten
Staaten »

haben in den letzten Jahren ziemlich zugenommen.
Nicht immer miissen die Eisenbahnen einem neuen
Verkehrsmitiel weichen, wie man leichi annehmen
‘mdchle. Wie die Strassenableilung des amerikanischen
Landwirtschallsministeriums aufgrund von Nachfor-
schungen festgestellt hat, sind die Eisenbahnen in 65 9
aller Fille vielmehr deswegen sliligelegt worden, weil
die Nalurschilze, deren Abbeforderung die Eisen-
bahnen in erster Linie dienten, erschopft sind. In 50 %
der Fdlle hildef die Konkurrenz anderer Eisenhahnen
die Ursache zur Stillegung und nur in 5 % der Fille
ist diese Massnahme infolge der Konkurrenz des S(ras-
. senkraflwagenverkehrs notwendig geworden.

Ein kapitalistischer Gummikrieg
st zwWischen ‘den Vereinigten Staaten von Amerika

und England ausgebrochen, Schon seil geraumer Zeit

zeiglen sich ~ die Amerikaner unzulrieden iber die

‘ktnstliche Einschrénkung der Gummiausfuhr gus den

englischen bezw. unter englischem Einfluss stehenden
Produktionsgebieten, die die englische Regierung im
Jahre 4922 |, in der lelzlen Vierielstunde einer Kabi-
netissitzung™ beschlossen halle, um den Gummipreis
angeblich zu stabilisieren. Bis vor eihem Jahr halle
diese Massnahme aber keinen nennenswerten Einfluss
auf die Preishildung, da die englische Produkiionsein-
schrinkung dureh e¢ine Produklionsvermehrung in
den hollindischen Erzeugungsgebieten teilweise well-
gemacht wurde. Mil dem raschen Steigen des Kraf(-
wagenverkehrs slieg aber auch fortwihrend der Gum-
miverhrauch und infolgedessen stiegen auch die Gum-

mipreise. Da nun die Amerikaner die hauplsichlichen

Gummiverbraucher sind (sie konsumieren etwa  drei
Viertel des Wellverbrauehs), so isf es hegreiflich, dass
sich " gerade in den Verciniglen Staaten eine grosse
Entristung bemerkbar macht, Der Handelsminister
der Vereiniglen Slaalen sprach vor kurzen sogar von
einem  Handelskrieg gegen dic Verciniglen Staaten
und bezeichnete die entstandene Gumminot als das
Ergebnis einer kiinstlichen Massnahme zur Steigerung
der Gummipreise. Diese Fesislellung ist enlschieden
richlig, aber wir erinnern uns nicht, dass der selbe
Handelsminister der Vereiniglen Slaaten sich ebenso
entriustet hat, als dic amerikanischen Baumwollpflan-
zer die Tornte mit dem selhen Zicle einschriinkten wie
jetzl die englischen Gummicerzeuger. Ist die Einschrin-
kung der Gummierzengung eine Erpressung der Ver-
braucher, so war es dic Einschrinkung der Baumwoll-
produkbion nicht weniger.

Versuche mit automatischer Lenkung von Schiffen
sind in der letzten Zeit wiederholt gemacht worden.
Man hat den Eindruck, dass diese Erfindung ,,in der
Luft Tiegt”. Aber so unvorsiellbar es scheinen will,
dass die automatische Lenkung von Schilfen prakti-
sche  Bedeutung gewinnl — die sichtbar gewordenen
Leistungen der modernen Technik lassen uns auch
das Unvorsfellbare nicht mehr unverwirklichbar er-
scheinen. In neuester Zeit sind Versuche in dieser
Richlung in einem franzdsischen Hafen gemachi wor-
den  nach dem von dem Franzosen William Lolh ent-
decklen Verfahren, Die Ergebnisse sollen den Erwar-
lungen durchaus enlsprochen haben, sodass sich die
mil dem Apparat ausgerisieton Schiffe in Zukunft
auch aul offener Sec dessen bedienen kénnen. Der
Erfinder selber hal ¢in unbegrenzies Vertrauen in seine
Entdeckung. Er ist vollstindig davon liberzeugt, dass
in Zukunft die Schiffe keine Steuerleute mehr bhrau-
chen, Die ithrige Besalzung will er ihnen noch lassen,
wenigstens — pour le momeni.

Radio auf den kanadischen Eisenbahnen

hal noch einen andern Zweck, als die Monolonje lan-
gen Reisens zu unlerbrechien. Wie der Prisidenl der
kanadischen Eisenbahnen, Sir Henry Thornton, in
den Radio Times milteilt, ist Radio ein integraler Be-
slandleil des kanadischen Eisenbahnsyslems gewor-
den, weil es die Direkiion insland seizt, in engcerer
Fahlung mit dem 100,000 Képfe starken und tber ein
Netz von 22,000 Meilen versireulen Personal zu blei-
ben. ,,Fasl jede Woche hilt einer der hdheren Eisen-
bahnbeamten oder ich selbsl eine kurze Ansprache.
Als Prisident bin ich dadurch in der Lage, einen per-
stnlichen Kontakt mit allen Graden des Personals zu
unierhallen, und zwar sogar in ihrem eigenen Heim,
was mir anders ganz unmdéglich wire. Das ist {{irein
Riesenunlernehmen wic die Kanadischen Slaals-
bahnen ein grosser Vorieil. Wir kénnen dadurch alle-
emptinden lassen, dass sie gemeinsame Teilhaber an
einem gemeisamen Unternehmen sind. . .” Reduzie-
ren wir diese Auslassungen des kanadischen Eisen-
hahnprisidenten auf das Tatsichliche; so ist jedenfalls
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leslzustellen, dass Radio ein ganz gewaltiges Mitlel
zur Beeinflussung des Personals darstellt. Die Gewerk-
schalshewegung muss fordern, das der Gebrauch dieses
Mittels nicht ausschliesslich der Direktion 111)91*1%%11
bleibt.

Esperanto.

Esperanto auf den Oesterreichischen Bundesbahnen.

M oeinent  lrass vom 111,925 lelll are ueneralcdi-
rekuon oger Oeslerreichischen Bundesbahnen mil,
dass  lsperantokurse apgehatien werden sollen, und
ZWAL aussCULesSHC U wisenpabner, U4 hewsst es
in dem arlass ,,Weil die neuntnis des kspelanto cic
Moguehkeit der Verstinaigung zwilschen ausidndi-
schen  Heisenden und tasenpauner vergrossert, cm-
plehlen’ wir allen unsern Gehalisenplangern die lur-
lernung der Sprache. pur die Abnauung uer lurse ge-
statlen wir die Ilnanspruchnahtue von bienstrdumen.
bie veuugung des  manisieriums  fur ganael und
Verkehr vom H., Juli 1923, die aas ‘Iragen von ausser-
diensuichen Abzeicnen wanrend des penstes verhetet,
gill nient nir aas ouizielle ksperantoapzeichen. Das
‘Lragen dieses Abzeichens isl also auch wéhrend des
Diensles erlaubt.”

zZu diesem wrlass hemerki das Organ des Einheils-
verbanues der lisenbahner Derischlands:

., Wir erwarlen, dass sich. anch die Haupiverwallung
der Deutschen Heichsbanhn-uesellschatt zu einer #hn-
lichen Verugung awschwingt, denn die ldrderung
der ksperanto-sprache hegt durchaus im dienstlichen
Interesse.”

Der moderne Turm von Babel.

Der englische Publizist Norman Angell weist in
einem. am 9. Dezember im ,,Daily Herald” erschiene-
nen Arvtikel aui die gewalligen sprachlichen Schwie-
rigkeilen hin, womit die mlernationale Arbeilerbe-
wegung zu kémplen hat. Diese Schwierigkeiten wilr-
den noch erhohi durch das wachsende Selhsthewussi-
gein der kleineren Slaagien und wiirden schliesslich
dazu fihren, das praklische Wirken der Internationale
unmoglich zu machen, wenn diese nicht Massnahmen
trittt. Angells Schlusslolgerungen sind:

,»J88 scheint nur einen Ausweg zu geben: Esperanto.
Diese Hilisprache hat erstaunliche Forlschritte ge-
macht wnd macht deren mit jedem Tag mehr. Ist
nicht die Zeit angebrochen, dass die {inf oder sechs
Unlerrichtsminisier der {iinf oder sechs meist ent-
schlossenen und unlernehmenden Staaten dahin Uber-
einkommen, Esperanio zu einem Gegenstand des
Schulunterrichts zu machen?”

4

" Ein neuer Esperanto-Lehrkursus.

Das Organ der der I.T.I7. angeschlossenen Spanischen
Eisenbahnergewdérkschalt berichtet in seiner Nummer
von 25, November, dass ,,zur Ausfithrung des Be-
schlusses des Generalrates der ILT.F., und im Hin-

blick auf den aussergewghnlichen Nutzen und die

Zweckmissigkeil von Esperanto Iiir unsere inlernatio-
nalen Beziehungen” von der nichsten Nummer anein
Esperanto-Kursus eroffnet werden soll unter Leitung
cines bekannten Esperantisten der Spanischen Arbei-
lerbewegung, Francisco Azorin.

Esperanto im I. G. B.?

Der Internationale Gewerkschaltshund hat eine Un-
tersuchung hei den angeschlossenen Landeszentralen
im Hinblick auf den Gehrauch von Esperanto einge-
leitet. Hierzu bemerkt der ,,Deutsche Eisenbahner”
vom ‘6. Dezember u.a.;

,.Die Annahme des Esperanto durch die Gewerk-
schaften avirde eine ausserordentliche Erleichierung
im internationalen Verkehr hedeuten wund manches

Hindernis zur gegenseiligen Versidndigung hinweg-
1'éi,umen. ‘Wir unsererseits mochlen nur wiinschen, dass

Esperanto endlich auch in der Arbeilerbcwegung “die
ihm gohuhr@nde Anerkennung finden moge.”

Esperanto in der Portugiesischen Arbedterbewegung

Auf dem jiingst gehaltenen Kongress des Portugic-
sischen Gewerkschaflshundes wurde 1.a. beschlossei,
hei den -angeschlossenen Gewerkschaften. darauf an-
zudringen, dass in allen wichligen Indusiriezentien
Esperanio-Kurse organisierl werden.,

Esperanto unter dem Eisenbahnpersonal der Schwéiz

In einem ausfithrlichen Bericht des Organs unserér
Kisenbahnerorganisation in der Schweiz wird mitge-
leilt, dass am 27. Novenmiber der-,,Schweizerische Fs-
peranto-fasenbahner-Verband” gegrindet worden ist.
In allen  bedeutenderen  Fisenbahnzeniren  der
Schweiz sollen Kurse [0r das Personal abgchalten
werden. Aul ein an die Direklion der Schweizerischen
Bundeshahnen gerichietes Ersuchen, zu diesem
Zawvecke Dienslriume zur Verfligung zu stellen, wurde
folgendes Anlbworisehreibhen erhalien:

Sl Beantwortung  lhres an den Oberbelrighschel
gerichlelen Schreibens vom 25. Sept. 1925 {eilen wir
thnen mt, dass wir der Esperantobewegung grogsses
Interesse entgegenbringen. Unserc Dienststeilen sind
-angewiesen, den Teilnehmern an Esperanto-Sprach-
kursen die gleichen Erlcichlerungen zu gewdéthren, wic
sie fir die Erlernung der Fremdsprachen vorgesehen
sind,” —-

Na.

EINGELAUFENE DRUCKSCHRIFTEN,

Internationales Sekretariat der Maler. ~ Protokoll der Verhand-

lungen des 4ten Internationalen Ma)erkongresses in Dresden vom
11, bis 13. Juli 1925,

Vierzehnter internationaler Bericht der Zentralverbiinde der Maler
und verw. Berufe, 1924,

Alliance Universelle des ouvriers Diamantazres —~ Rapports, pro-
positions, tableaux et diagrammes soumis au 6me Congrés tenu a
Paris le 19 octobre 1925 et jours suivants,

Internationales Buchdrucker Sekretariaf, — Jahresbericht pro 1924.

Protokoll forf vid Svenska Transportarbetareforbundet elfte ordinaire
Kongress i Stockholm den 10~17 Augusti 1925.

Norsk Lokomotivmandsforbund. —~ 30te Landmote 1925,

Sofyrbodernes Forbund i Danmark. —~ 2den Ordinaere Kongress i
dagene 16.—~18. August 1924 | Ebsjerg.

Handbog for Jernbaneforbundets medlemmer 1926 (Denemarken).
Kungl, Socialstyrelsen, ~ Yrkesinspektionens verksamhet ar 1924

B.I.T.-Etudes et Documents,” Série I, —~ La Cooperatxon dans la
Russie des Soviets.

B.IT.-Etudes et Documents, Série D, ~ La durée du fravail dans
l'industrie aux Etats Unis.

_B.LT.-Conférence internationale du Travail, septime session, Genéve
1925, —~ Vol. T et II,

Commonwealth Bureau of Census and Statistics, Melbourne, ~
Official Year Book of the Commonwealth of Australia 1925,

Canadian Brotherhood of Railroad Employees. ~ Report of the
Proceedings of the 13th regular and third biennal Meeting held
at Toronto, Ontario, September 21st to 28th inclusive, 1925,

Turista Karto pri Svistando. ~ Touristenkarte der Schweiz, heraus-
gegeben in Esperanto vom Publikationsdienst der Schweizerischen
Bundesbahnen. .

Eines Arbeiters Weltreise von Fritz Kummer: ~ Thiringer Verlags-
und Druckerei-Anstalt, Jena.






