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Zum Vierten Ordentlichen Kongress des
Internationalen Gewerkschaftsbundes.

Vom 1. bis 7. August wird der [.G.B. in Paris seinen
Vierten Ordentlichen Kongress abhalten.

Br tritt in dusserst ernsten Zeitumstéinden zusam-
men. Seit der Wiederaufrichtung der Gewerkschatts-
internationale im August 1919 hat die Gewerkschafts-
bhewegung nach einer kurzen PPeriode des Aufschwungs
in so gut wie allen Léndern von Jahr zu Jahr an
Macht und Einfluss verloren. Die Entwicklung des
1.G.B., dessen Binfluss und Kraft auch im ginstigsten
Iralle "nicht grosser sein konnen als die Summe der
Kraft und des Kinflusses der Gewerkschaftsbewegung
in den angeschlossenen Lindern, gibt von diesem bhe-
stindigen Riickgang ein getl"oues Bild. Hat sich doch
die Mitgliederzahl des 1.G.B. in den acht Jahren sei-
nes Bestehens von rund 22 Millionen (in 1921) auf
rund 13 Millionen vermindert. ‘

tegentiber der auf der ganzen Linie, national und
international geschwichten Gewérkschaftshewegung
steht die Macht der Unternehmer und Kapitalisten
‘neu gestiirkt und kréiftiger als je zuvor. Der Kapita-
lismus hat sich grossenteils von den Stdssen, die ihn

wéahrend des Krieges und vor allem in der unmlttel-

bar dem Krieg folgenden Periode revolutiondrer Be-

wegung zum Wanken brachten, —wieder erholf.
Wie gross die Schwierigkeiten auch noch sein mogen,
die ‘das kapitalistische Produktionssystem. zu. {iber-
winden hat : gegentiber * der Arbeiterklasse hat - der
Kapltallsmus seine Pos1t10n wieder ‘erobert und aufs

neue gefestigt, Br herrscht wieder tiber und gegen die
Arbeiterklasse, in vielen Lindern sogar mit Methoden,
die selbst in den dunkelsten Perioden, die die Arbei-
terklasse in der Vergangenheit duxchgemacht hat
nicht gegen sie zur Anwendung kamen. >

Wir wollen und kénnen hier nicht untersuchen, ¢b
und inwiefern die Arbeiterbewegung im allgemeinen
und die (fewerkschaftshewegung im besondern durch
Befolgung einer andern Taktik dem sich wieder her-
stellenden Kapitalismus besseren Widerstand hitte
bieten kdnnen als der Fall gewesen ist, Der Kongress
des 1.G.B. wird indessen ein ernstes Wort iiber die
Vergangenheit sprechen missen, wenn er die richti-
gen Wege angeben koénnen will, die die Gewerk-
schaftshewegung international in den néchstfolgenden
Jahren zu beschreiten hat. _

Fragen von gewaltiger Bedeutung erheischen die Auf-
merksamkeit des Kongresses. Da ist in erster Linie die
wachsende Reaktion, der Fascismus, der von Italien
ausgehend seinen Siegeszug um die Welt fortsetzt. Da
ist die wachsende Kriegsgefahr, die stets akufer wer-
dende Drohung eines neuen Waeltkrieges. Da ist das
grosse Problem von China, des erwachenden Ostens,
der Einbeziehung unzéhliger Millionen Farbiger in
den industriellen Produktionsprozess. Da ist die Frage
der internationalen und nationalen Gewerkschaftsfrei-
heit und vor allemi die Frage des Zusammenwirkens
und der Einheit mit den russischen Gewerkschaften.
Da ist ferner -die Frage der sogenannten Rationali-
sierung der Industrie, die drohende Amerikanisierung
der europdischen Arbeiferschaft, das Streben der
Unternehmer, um mittels. sogenannter Company-
Unions die selbstiindige Gewerkschaftsbewegung zu
bekdmpfen, zu unterminieren und zu vernichten. Da
ist die Annahme des Gesétzes gegen die englische Ge-
werkschaftshbewegung, ein Vorbild -und. ein Ansporn
fir andere Regierungen, den selben Weg zu beschrei-
ten. Da ist schliesslich der Ka.mpf Zur Ruckgewmnung
des Achtstundentages.. :

‘Dieses kleine Verzeichnis von Hragen, die dle Auf-
merksamkeit des Kongresses erheischen, kénnte noch
um manch andere verlanger’u werden. Aber es st bereits

, hmremhend um zu-zeigen, was fiir eine schwaere Auf-

gabe der Parlser Kongress zu bewalhgen hat und dass-:
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die engstmogliche Zusammenarbeit und Hingebung
aller Delegierten notwendig sein wird, wenn der Kon-
gress imstande sein soll, seine Aufgabe auch nur an-
nihernd zu erfiillen.

Die Tagesordnung des Kongresses ldsst nicht erken-
nen, das die Leitung des 1.G.B. die Wichtigkeit dieser
Fragen begreift. Die Tagesordnung enthélt im Hinblick
auf die oben genannten Fragen nur zwei Referate :
eines Uber ,Die internationale Akfion fiir den Acht-
stundentag”, das von Leipart, und ein anderes lber
LEntwaffnung und Aktion gegen Krieg und Militaris-
mus”, das von Jowhaux gehalten werden soll. Ein
drittes, von Mertens, iiber die Weltwirtschaftslage,
kann vielleicht zu einer Diskussion.leiten, hei der auch
noch einige andere Sachen zur Sprache gebracht wer-
den Kkonnen. Es besteht also eine Moglichkeit und es
ist zu hoffen, dass der Kongress diese MoOglichkeif
nicht ungebrancht voriibergehen lésst.

Bedauerlicherweise wird viel Zeit zur Besprechung
von Fragen, die die innere Organisation des 1.G.B.
hetreffen, verwendet werden miissen : Die Zusammen-
stellung seines Sekretariats, die Effizienz seines Sta-
bes, seine finanzielle Lage, die mehr als misslich 1st,
da die Ausgaben die Einnahmen bei weitem {ibertref-
fen. Antrige zur Erhdhung der Beitrige sind gestellt,
doch ist ihre Annahme zu bezweifeln. Aus welchen
Griinden eine frhéhung der finanziellen Mittel des
1.G.B. indessen auch immer versagt werden mag, ob die

. angeschlossenen Gewerkschaftszentralen nicht mehr
- Beitrag zahlen wollen oder kénnen — es bleibt rein
licherlicher Zustand, dass eine Gewerkschaftsinterna-
tionale, die erklért, die Internationale der Gewerk-
schaftsbewegung zu sein und die dies in jedem Fall
werden will, ihre grosse und wichtige Aufgabe erfil-
lén muss gegen einen hollandischen Cent plus eines
Bruchteils hiervon pro Mitglied und Jahr., Kampf ge-
gen “Krieg und Militarismus, Kampf gegen Reaktion
und Fascismus, Kampf gegen Kapitalismus und Impe-
rialismus, Kampf fir Verbesserung der Arbeitshe-
dingungen, fiir die Eroberung des Achtstundentags,
Kampf fir Sozialisierung der Produktionsmittel und
noch eine stattliche Reihe anderer Dinge — alles fir
wenig - mehr als einen hollindischen Cent pro Jahr
und Mitglied!Wahrhaftig: billiger kann man nicht sein!

[Bin bedeutungsvoller Antrag ist seitens -des Qester-
reichischen Gewerkschaftsbundes gestellt worden.
Hierin wird vorgeschlagen, dass der 1.G.B. in Zukunft
nicht ausschliesslich auf den Gewerkschaftszentralen,
sondern auch auf den Internationalen Berufssekreta-
riaten aufgebaut werden soll. Es ist eine erfreuliche
Tirscheiniing, dass die Finsicht, dass die heutige orga-
nisatoristhe. Struktur des 1.G.B. den Anforderungen
der Zeit nicht mehr entspricht, Feld gewinnt. Is ist

s wahr : -nichf allein die Ueberlegung, dass die Interna-
tionalen ~ Berufssekretariate als Triger des interna-
tionalen Gedankens und als Ausfithrende der interna-

- dem der 1 G.B. geformt werden muss, hat den Anlaas
g d1eéém Antrag gegeben. Auch die Geldfrage spielt
~ hierbei ‘¢ine Rolle, da der Oesterreichische Gewerk-
schaftsbund durch dle Beitrige der Berufssekretariate
an den 1.G.B. dessen. finanzielle Lage sanieren und
stdrken will. Dagegen ist an sich auch nichts einzu-

- wenden, : vorausgesetzt dass der Binfluss der Berufs-
sekretatidte aut die Leitung des 1.G.B. dann dem der
(xewerks‘,chaftszentralen gleichgestellt wird, worauf

1.G.B.-Kongress auch diese Frage in befrie-
ndm Weise zur Losung bringen wird ? Wir wagen
hieriitber Zweifel auszusprechen, Seitens der Gewerk-
: schaftszen

. Antrag zu erwarten, und bei

vielleicht - von anderen Lin-

tlonalen Aktion eigentlich das Material hilden, aus,

efreichische Antrag titsachlich auch. hlnauslauft ,

en. 1st aus verschiedenen Griinden starke:

n. selbst durften sicher manche -

el Lust besfczen am Be1trage an’

den 1.G.B. zu enlrichten. Feststehend ist inzwischen
bereits, dass die Leitung des I.G,B., zufolge einem von
Oudegeest in dieser Angelegenheit verfassten Bericht,
sich mit Hinden und IMissen gegen eine Aufnahme der
Berufssekretariate als den Gewerkschaftszentralen
glemhbelechtlgte Mitglieder straubt.

Es wire unrichtig, wollte man behaupten, dass cdie

Augen der Arbeiter national und international auf

Paris gerichtet sind tind dass diese mit Spannung den
vom Kongress zu fassenden Beschliissen entgegen-
sehen, Die Masse der Arbeiter kiimmert sich um den
Kongress nicht und gzwar schon darum nicht,
weil die {tberwiegende Mehrheit der Arbeiter
von dem Stattfinden des Kongresses nicht die
geringste Ahnung hat, Die Verantwortlichkeit, die der
Kongress gegentiber der Arbeiterklasse aller Lénder
trigt, wird hierdurch aber nicht vermindert. Moge der

Kongress diese grosse Verantwortlichkeit im vollen

Umfange hegreifen. HEs geht nicht allein um den Fort-
bestand des I.G.B. in seiner heutigen oder in einer

andern Form, es geht um das Schicksal und um die

Zukunft der Arbe1berklasse I F.
* *

Die I. T.F. und Berufsegoismus.

Die Presseberichie des Internationalen Gewerk-
schaftsbundes vom 28. Juni bringen unter der Ueber-
schrilt Stimmen zum Internationalen Gewerkschafls-
kongress in Paris Bemerkungen zum Abdruck, welche

"~ im Organ des Allgemeinen Deutschen Gewerkschafts-

hundes, Die Arbeit, zu den Vorschligen zur Umpge-
staltung des 1.G.B. gemachf werden.

Zur Begriindung der These, dass der Berufsegois-
mus schon international zu spucken beginnt®, wird
mitgeteilt, dass die Transportarbeiter-Internationale
zur Zeit des Generalstreiks in England anregte, ,einen
Teil der zu heschaffenden Gelder speziell fiir Trans-
portarbeiter zur Verfiigung zu stellen,” Perner wird
als Beweis dafiir, ,dass sich die internationalen Be-
rufssekretariate gerne aufeinander ausreden“ ange-
fahrt, dass ,die Transportarbeiter sagen, eine Trans-
portspeuo werde tberfliissig, wenn in den im Kampfe
stehenden Fahriken nicht produziert wird.* Wir be-
ahsichtigen nicht, die in der Zeitschrift des deutschen
(mwerk%haftﬂmndos aufgestellte These auf ihre
Richtigkeil zu untersuchen oder diese zu bestreiten
wir wollen es aber nicht ohne ein Wort des Protestes
geschehen lassen, dass ausgerechnet die Transportar-
heiter und ihre Intermhonale angefithrt werden, am
cliese These zu begriinden. Die I.T.F. und die ihr an-
geschlossenen Organisationen, die tatsdchlich die ein-
zigen sind, die jemals aktive, internationale Solidaritit
bezeigt haben, wie dies beim Boykott gegen Ungarn,

hei der Verhinderung von Munitionstransporten mm

Kriege gegen Russland, zum Teil auch wahrend der

Ruhrbesetzung und zuletzt noch wihrend des Gene- -

ralstreiks in England geschah; sind wirklich die aller-
letzten,_denen man vorwerfen konnte, sie hitten Be-
rufsegoismus und redeten sich auf andere heraus.

Dic Bemerkung, dass die Transportarbelter Interna- .

tionale wihrend des Generalstreiks in England gebe-
ten habe, einen Teil der zu beschaffenden Gelder den
’I‘ransportarbeltcrn zur Verfiigung zu stellen, ist aller-
dings richtig. Diese Bitte stellt jedoch nur ein Glied
in der Jangen Kette der von uns seit Jahren an den
I.G.B. gerichteten Antrige und Ersuchen dar, um
endlich eine dahingehende Regelung zu treffen, dass
in Fillen, wo die Transportarbeiter im Gegensatz zu
dem 1hnen unterstellten Berufsegmsmus zur Unter-
stutmng anderer Arbeiterkategorien in den Kampf

treten, wihrend die Arbeiteér anderer Berufsgruppen

bestenfa,lls mit Interesse zusehen, nicht auch mnoch
ansschliesslich die vollen flnanzmllen Lasten - eines

solchen Kampfes und seiner Folgen zu tragen haben.

E. F.
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Vorgeschobene Posten auf

schwierigem Terrain.
Unsere Organisationen auf dem Ballan.
Von N. Nathans.

I *)

Die dritte der uns angeschlossenen Organisationen,
mit der ich in Verbindung kam, war der rumdnische
Transporiarbeiterverband. Es wire bereits ein sehr
ausfilhrlicher Artikel notig, um allein die Tatigkeit
dieses Verbandes in diesem Polizeistaat par excellence
— den man nicht mit Unrecht den ,Gendarmen” von
Europa nennt — zu beschreiben. In Rumdnien werden
die beiden Teile der Arbeiterbewegung, die nach den
endlosen Zwistigkeiten iibriggeblieben sind, abwechselnd
durch die Regierung gegen einander ausgespielt, sehen
sich aber gleichzeitig doch derselben Verfolgung
ausgesetzt. Wohl hat Ruminien auf dem Papier eine
préichtige soziale Gesetzgebung und auch die Ratifi-
zierung der Washingtoner Achtstundentag-Konvention
vorgenommen, aber in der Praxis ist die Arbeiter-
bewegung vollig rechtlos und wird — unter dem
Vorwande der Kommunisten-Bekampfung — auf das
heftigste drangsaliert. Die Eisenbahnerschaft darf sich
iiberhaupt nicht organisieren, und den Arbeitern in
den sonstigen wichtigen Industrien ist die Fithrung von
Streiks verboten.

Was der Transportarbeiterverband in Rumdinien,
ungeachtet dieser Umstidade, zustande gebracht hat,
stellt auch diese Organisation in die Reihe der aller-
besten L.T.F.-Organisationen,

Der Kiirze halber sei hier eine gedrdngte Zusammen-
fassung einzelner Tatsachen gegeben.

In 1912 wurde der Verband aus den lokalen Orga-
nisationen in verschiedenen Hafenstidten errichtet,
Die Mitgliederzah! betrug damals rund 7000 von
insgesamt rund 15000 fiir die Organisation in Betracht
kommenden Arbeitern.

Zwischen 1912 und 1926 fanden 11 Streiks statt,
die nennenswerte Verbesserungen der Arbeitsbedin-
gungen zur Folge hatten. '

Im Juni 1916, als es deutlich wurde, dass auch
Rumianien am grossen Krieg teilnehmen wiirde, taten
die Transportarbeiter ihre Pflicht in den Protest-
demonstrationen, welche die Arbeiterbewegung ver-
anstaltete. In Galatz wurden bei dieser Gelegenheit
etwa 10 unserer Kameraden erschossen und eine
grosse Zahl verwundet. Zweifellos habe ich im Geiste
all unserer Organisationen gehandelt, als ich in Galatz

einen Kranz mit einem Erinnerungsband aut ihr -

gemeinsames Grab legte und im Beisein einer grossen
Zahl  Vorstandsmitglieder und Vertrauensméaner des
Haupt- und Abteilungsvorstandes der gefallenen Kame-
raden ob ihrer Pflichterfiillung in schwierigen Tagen
gedacht habe.

Die Anti-Kriegsdemonstrationen hatten nicht das
gewiinschte Resultat. In der unmittelbar der Kriegs-
“erkldrung vorangehenden Zeit wurden ungefihr alle
Leiter des Transportarbeiterverbandes und auch
anderer Organisationen wihrend eines halben Monats
gefangen gesetzt, damit die Regierung die Hande frei
haben sollte. Und ihre Absicht gliickte vollkommen.

In 1919 nahmen die Transportarbeiter wieder voll-
stindig ihren Anteil an dem 24-stiindigen Streik, der
vom ruminischen Gewerkschaftsbund als Protest
gegen den Krieg Ruminien-Ungarn veranstaltet
wurde. Ebenso in 1920 an dem allgemeinen Soli-
daritits-Sympathiestreik fiir die Eisenbahnerschaft,

*) Der erste Teil-dieses Relseberichts ist In der Mai-Ausgabe
des: Mitteilungsblaties -abgedruckt, '

Nun hielt die Regierung den Zeitpunkt fiir giinstig,
um Rache zu nehmen. Alle Leiter des Gewerkschafts-
bundes und des Transportarbeiterverbandes -wurden
gefangen genommen und zu Gefdngnisstrafen von
6 bis 17 Monaten verurteilt. Der Vorsitzende unseres
Verbandes erhielt beispielsweise eine Getingnisstrafe
von 3 Monaten und der Sekretir eine solche von
17 Monaten. Die Strafe wurde in einem alten, unter-
irdischen Fort abgesessen. Um das Recht durchzu-
setzen, wihrend dieser Gefangenschaft lesen zu dirfen,
musste erst ein Hungerstreik gefithrt werden.

Alle Biiros der Haupt- und Abteilungsvorstinde
wurden milit4risch besetzt, Biicher und Geld in Beschlag
genommen und — nie wieder zuriickgegeben; die
Einrichtung wurde vernichtet.

Die Organisation, die vor diesem Streik 12000
Mitglieder z#hlte, wovon 8 000 Transportarbeiter und
4000 Seeleute und Binnenschiffahrtspersonal, wurde
vollstindig zertrlimmert und erst in 1922 gelang es
wieder, die lokalen Vereinigungen aufzurichten, die
sich in 1923 aufs neue zu einem Bund mit zusammen
2000 Mitgliedern zusammenschlossen,

Obwohl seit 1921 ein gesetzliches Streikverbot
besteht, das auch fiir die Transportarbeiter Geltung
hat, fanden doch in 1923 und 1924 3 Streiks statt,

‘die alle ein gliickliches Resultat hatten.

Die Loshae, die vor dem Kriege zu den niedrigsten
in Rumd#nien gehdrten, sind nun die hochsten. Hierbei
muss freilich sofort erwihnt werden, dass die heutige,
lang anhaltende, mit Arbeitslosigkeit gepaart gehende
Krise ganz besonders die Transportarbeiter trifft.
In Braila, dem grossen Getreidehafen, wurde in 1926
insgesamt hochstens 5 Monate winrend des ganzen
Jahres gearbeitet. Es bestehen auch in anderen Hifen,
wie beispielsweise Aens, wo 100 9, der Leute organi-
siert sind, Tarifvertrige, die dem Arbeiter einen Tag-
lohn van 500 Lei (rund 12 Mark) zusichern. In ver-
schiedenen Hifen, je nach der Stirke der Organisation,
liegt die Ausfithrung der Arbeit ganz in den Hinden
des Bundes. Dieser iibernimmt das I.aden und Ldschen
der Schiffe, sowie die Beférderung der Giiter und
weist hierfiir die Arbeiter an. Wo Krdne und Hebe-
werkzeuge gebraucht werden, werden diese seitens der
Regierung an die Organisation vermietet; alle iibrigen
Werkzeuge sind Eigentum des Bundes.

Der Transportarbeiterverband hat gegenwirtig 5000
Mitglieder. In Braila, wo sich auch der Sitz der Or.
ganisation befindet, sind, wenn man von den durch-
ziehenden Arbeitern absieht, ungefihr 95 9/; organi-
siert; die 1000 Karrenfithrer zu 100 °/,, dié 1300
Hafenarbeiter zu 90 %;; in G@lalz und Constanza,
den beiden grossen Schwarze-Seehifen, die vor allem
fiir die Ausfuhr von Holz und Petroleum in Betracht
kommen, ist die Lage schlechter. Es ist dies die Folge

" besonderer lokaler Umstinde, die durch verkehrtes

Auftreten fritherer Leiter herbeigefiihrt sind und einen
voriibergehenden Charakter haben, .

Als sich in 1923 die ruminische Gewerkschafts.
bewegung spaltete, verstand es der Transportarbeiter-
verband, seine Einheit zu bewahren, und gegenwirtig
ist die Gefahr einer Zerreissung wohl so gut als be-
schworen, : ‘

Der gewohaliche Beitrag betrigt 80 Lei (rund 2 Mk.)
im Monat; Riickstdnde, die in Zeiten von Arbeits-
losigkeit entstehen, werden spiter nachgeholt. Die
Mitglieder bezahlen  aber noch  verschiedene Sorten
Extra-Beitrage, In jedem Hafen von Bedeutung
der Bund sein eigenes Gebdude; wofiir die Ko en
durch die Mitglieder besonders aufgebracht werden.
In Braila bezahlte jedes Mitglied in 1/, Jahren.
(1924—25) 400 Lei (rund 10 Mk.) extra allein zu
diesem' Zweck; es befanden sich unter ihnen sol
die 700 Lei bezahlten. O
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In Galatz, wo die Zahl der Organisierten kleiner
ist, bezahlte jedes Mitglied wihrend 1923 ungefihr
800 Lei extra fiir das Gebdude; in Hens opfern die
Mitglieder, soweit sie Arbeit haben, seit September 1926
ftir das zu errichtende Gebidude 20 Lei (rund 50 Pfg.)
extra pro Zag.

Der Beitrag fiir den ruminischen Gewerkschafts-
bund (25 Lei pro Jahr) wird ebenfalls durch die
Mitglieder ausser dem gewdhnlichen Beitrag bezahlt,
und als in 1923 ein Referendum iiber den Anschluss
an die [ T.F. gehalten wurde, wussten sie zugleich,
dass der Anschluss aufs neue einen Extra-Beitrag von
30 Lei pro Jahr als Beitrag fiur die L. T.F. und fiir
die Kosten der Vertretung auf internationalen Kon-
gressen und Konferenzen bedeuten wiirde. Die iiber-
wiltigende Mehrheit sprach sich nichtsdestoweniger
fir den Anschluss aus, Der Anschluss bei der . T. F,
Balkan-Féderation, der spiter mit allgemeinen Stimmen
beschlossen wurde, kostet die Mitglieder 10 Lei extra
pro Jahr. Fiir den sog. ,Kulturfonds®, aus dem die
fur die Bildungstatigkeit (Bibliothek, Schulen, Bekdimp-
fung des Analphabetismus) bestritten werden, bezahlt
jedes Mitglied 1 Lei pro Tag extra,

Das Wochenblatt des Bundes kostet die Mitglieder
3 Lei pro Woche, was itbereinkommt mit dem Preis
eines Exemplars der grossen Tageszeitungen. Der
Leserkreis schwankt zwischem 3-5000, je nach dem
Beschiftigungsgrad. Der [Reingewinn der Zeitung
betragt ungefihr 8000 Lei pro Woche; am Schluss
eines jeden Jahres wird dieser einem bestimmten Zweck
zogefithrt, Die Bildungstitigkeit erhilt hiervon einen
gehorigen Teil. Wiahrend 1926 wurde dem Blatt der
sozialistischen Partei eine Unterstiitzung von 20 000 Lei
gewishrt; streikende Metallarbeiter erhielten 24 000 Lei.
Seit Janur 1925 wurden 60 000 Lei reserviert zwecks
Einrichtung einer eigenen Druckerei. (Bis Januar 1925
bestand ein Monatsblatt; die Mitglieder brachten extra
57 000 Lei zusammen, um die Ausgabe eines Wochen-
blattes zu ermoglichen). Das Gesamtvermégen des
Bundes betragt gegenwiirtig ungefahr 5000000 Lei,

Es ist selbstverstindlich, dass bei einem derartigen
Opfersinn der Mitglieder die Organisation imstande
ist, niitzliche Arbeit zu verrichten. In jeder Hinsicht,

nicht nur bei der Fithrung von Kdmpfen zur Verbes-

serung der Arbeitsbedingungen, sondern auch fir die
Schulung und Entwicklung der Mitglieder und zur
Unterstiitzung der Arbeiterbewegung im allgemeinen,
Die Bundesgebdude bieten itberall Versammlungs-
gelegenheiten auch fiir andere Gewerkschaften. Hs
brauchen lediglich die Kosten fiir Beleuchtung, Heizung
u, dgl. vergiitet zu werden. :
In alleri- Abteilungen werden einmal im Monat durch
sozial-6konomische Spezialisten iiber allerlei Gegen-
stinde Vorlesungen gehalten. In Braila organisiert ein
Studien-Klub jede Woche Versammlungen zur Behand-
. lung von Fragen wissenschaftlichen Charakters.
. Jedes Jahr wird in der Zeit vom 15, Mai bis 15,

Juni eine’ Sommerschule abgehalten, zu der alle Abtei-
lungen einige Schiiler entsenden kdnnen. Von Dezember
bis Mirz, wo. durch Eisgang auf der Donau keine,
oder nur:geringe Arbeit in den Hifen vorhanden ist,
‘werden in verschiedenen Abteilungen an vier Abenden
in. der Woche Vorlesungen iiber wissenschaftliche und
. soziale Fragen gehalten. _
. Seit Januar 1927 ist in Braila aufsneue eine Biblio-

thek * eroffoet, die gegenwirtig rund 2000 Binde
" umfasst und im I. Quartal rund 600 Leser anzog.
.Bundsmitglieder erhalten firsich und ihre

dhrend. sie in Braila seit. 1923 eine eigene

Bei Sterbefallen ,wl"c'rdg_{n ~Unter-

n ‘vpl*l‘sktandige, ~drztliche Hilfe, Medikamente.

sraten) haben, die in 1926 rand 10000

stiitzungen ausgezahlt. Die Sitze sind: 1500 Lei fiir
Kinder, 3000 Lei fitr die Frau und ein selber Betrag
fiir das Mitglied selbst. Ein Entwurf iiber eine Alters-
versicherung findet sich bei dem Verband in Behand-
lung. Diese Hinrichtung, welche umso wichtiger ist,
als die Hafenarbeiter in Ruminien nicht unter das
Gesetz iiber die Altersversicherung fallen, wird wahr-
scheinlich in 1928 verwirklicht werden, Die Kosten
sollen durch besondere Beitrige bestritten werden.

Seit 1923 verfiigt der Verband iiber eine eigene
Bank, Diese wurde mit einem Kapital von 500 000
Lei in Anteilen von 500 Lei, wovon 26 ¢/, Eigentum
des Verbandes sind, errichtet. Die Mitglieder-Anteil-
besitzer wihlten den Verbandsvorstand zugleich zum
Vorstand der Bank, der seine Arbeit in dieser Eigen-
schaft kostenlos verrichtet, Die Bank gewihrt Vor-
schiisse bei Arbeitslosigkeit (gesetzliche Versicherung
oder Arbeitslosenunterstiitzung besteht nicht) und be-
rechnet hierfiir 10 %, Rente, von' Nichtmitgliedern
24 9/,. Private Banken berechnen in der Regel 30 %,
teilweise auch mehr,

Ausserden besteht eine Gelegenheit zum Sparen
gegen 8 U/, Rente,.

Die Bank verwaltet ein Holz-Depot (es handelt sich
fast ausschliesslich.um Brennholz), das im aligemeinen
um 1Q 9/, billiger liefert, und ein Futter-Depot fiir die
Pferde der Karrenfiihrer, die in der Regel I, 2 oder
3 Pferde besitzen.

Schliesslich verwaltet die Bank seit November 1926
eine Kleiderfabrik mit 20 Beschiftigten, die zu giinstigen
Bedingungen Kleider liefert und nun auch die Anfer-
tigung billiger Arbeitskleider aufgenommen hat, Schon
in der kurzen Zeit, dass diese Fabrik besteht, sind
bereits Gewinne gemacht worden. Dass diese Kleider-
fabrik gut und sekr rasck liefern kann, habe ich
persdnlich feststellen konnen! '

Der Gesamt-Reingewinn der Bank im Jahre 1926
betragt 150000 Lei, die restlos dem Reservefonds
zugewiesen worden sind.

Ein Kennzeichen des Einflusses, den der Transport-
arbeiterverband ungeachtet aller behindernden Um-
stinde in Rumfnien besitzt, ist wohl darin zu sehen,

. dass, wihrend die Vertreter der Regierung und der

Reeder bereits nach Braila gekommen waren, um
zusammen mit dem Verbandsvorstand zu besprechen,
was im Interesse der ruminischen Hafen getan werden
kann, die Konferenz in Verbindung mit der Ankunft
des LT.F..Sekretiirs vertagt wurde, und die Regierungs-
und Unternehmer-Vertreter wieder abreisten, um nach
einer Woche zurlickzukommen.

Alles zusammen genommen, eine Organisation mehr,
worauf die L'T.F. stolz kann sein. Dass der interna-
tionale Gedanke unter den ruminischen Transport.
arbeitern lebendig ist, kam auch auf den zahlreich
besuchten Versammlungen zum Ausdruck, auf denen
ich in Braila, Galatz und Konstanza gesprochen habe.

*** '

Ueber die Zi¥rker ist leider nichts zu melden, Was
nach dem Kriege an selbstindiger Arbeijterbewegung
zustande gekommen war, ging unter dem heutigen
"demokratischen® Regime wieder zunichte. Versuche,
in Kontakt zu kommen mit leitenden Personen aus

_ der fritheren Gewerkschaftsbewegung des Eisen- und

Stragsenbahnpersonals, der Transportarbeiter, Heizer
undMatrosen auf den Schleppbooten in Konstantinopel,

verliefen resultatlos.
* M *

Wie anders war es wieder in Griechenland! Unge.
achtet der Schwierigkeiten auch in diesem Lande,
eine Schar. mit Enthusiasmus beseelter Kameraden!

Die Eisenbahner-Organisation, seit 1925 der L. T.F,
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angeschlossen, hat sich, getragen durch die Gefithle
der Solidaritiit und Kameradschaft unter der Eisen-
bahnerschaft, grésstenteils wieder hergestellt von den
schweren Niederlagen, die sie in den Streiks von 1921
und {925 erlitten hat und woriiber unsere griechischen
Kameraden selbst in kurzem in ihrem Bericht tber
die Arbeitsbedingungen nihere Einzelheiten anfithren
werden.

Trotz der drangsalierenden Massnahmen der Regie-
rung und der privaten Eisenbahn-Direktion — es gibt
noch jetzt etwa 600 Entlassene — z#hlt die Organisation
wieder rund 6000 Mitglieder oder 50 Y/, vom gesamten
Personal. Und, eine erwiihnenswerte Besonderheit,
nach dem Lokomotivpersonal, das zu rund 85 Y,

angeschlossen ist, bilden die Beamten die stdrkste

Mitgliedergruppe. Vom Verkehrsdienst (Stationsdienst
u. dgl) sind rund 70 %, angeschlossen, von Zug-
dienst 909/, von den Hauptbiiros 409, im Gesamt-
durchschnitt des Personals 609/, Und sie lieferten
zahlreiche Vorstandskrifte, sowoh! fiir die Organisa-
tion als fiir den Gewerkschaftsbund. Von den hheren
Beamten koonen allein jene Mitglieder werden, die
aus dem Personal selbst hervorgegangen sind.

Gegentiber den brutalen Gewalttaten der Regierung
und der Direktionen haben unsere griechischen Kame-
raden, obwohl geschwicht und aus vielen Wunden
blutend, ihre Einheit zu bewahren verstanden. Wenn
dies auch kiinftig so bleibt und bei aller Meinungs-
verschiedenheit hinsichtlich der zu folgenden Taktik
u. dgl. vor allem und durch jeden danach gestrebt
wird, die gemeinsame Organisation zu stirken und
nicht nur eigene personliche oder Gruppeninteressen
zu befriedigen, dann wird die griechische Féderation
ihre frithere Machtposition innerhalb kurzer Zeit wieder
vollstandig zuriickgewonnen haben. Dafiir biirgen ihre
Vergangenheit und der Geist, welcher ein grosser
Kern eifriger und iiberzeugter Kdmpfer beseelt.

Neu angeschlossen hat sich nun der griechische
Seeleute-Verband, der ebenfalls durch die Folgen
verlorener Streikbewegungen stark in Mitleidenschaft
gezogen worden ist und gegenwirtig noch unter einer
heftigen Krise in der griechischen Schiffahrt leidet. Der
Verband hat wieder 20 000 Mitglieder, von denen aber
eine sehr grosse Zahl arbeitslos ist. Was wirindessen hin-
sichtlich der organisatorischen Einrichtung, der Ge-
schichte und der Leitung der Foderation vernommen
haben, bietet Sicherheit dafiir, dass auch sie einmal
zu den besten in unserem Reihen gehtren wird.

#**

Die Balkanreise hat die Aussicht, unter den Trans.-
portarbeitern in Jugoslavien und der Eisenbahnerschaft
in Ruminien Organisationen aufzurichten, sowie auf
Anschluss der Strassenbahner in Jugoslavien, der
Eisenbahn-Ingenieure in Bulgarien und der Transport-
arbeiter in Griechenland vergréssert. Wir hoffen natiir-
lich, dass das eine und andere sehr bald verwirklicht
werden wird. Aber was nun bereits erreicht ist in dem
personlichen und besseren Kontakt mit unseren Orga-
nisationen, ist die Sicherheit, dass wir dort Kameraden
haben, die vollauf das Zeug besitzen fiir die mithe-
volle Tatigkeit, die sie auf diesen vorgeschobenen
Posten unseres Heeres zu verrichten haben, und Orga-
nisationen, worauf, alle Umstdnde in Betracht gezogen,
die I. T. F. mit Recht stolz sein kann.

Zum Schlusse: Keine einzige grossere oder kleinere
Zusammenkunft fand wihrend der Reise ‘statt, ohne
dass die Balkankameraden mich ersuchten, ihre besten
kameradschaftlichen Gefithle und ihre herzlichen Griisse
allen Kameraden in der L. T.F,, die fiir ein gemein-
sames - Ziel streiten, zu tbermitteln, Hiermit sei auch
dieser ‘Auftrag erfillt! , (Schbuss). .

WER IST GEGEN DIE EINHEIT ?

Unter dieser Ueberschrift ist aus Moskau ein Artikel
gegen die L T. F. und gegen den Unterzeichneten
persdnlich lanciert worden, weil dieser in einem Inter-
view in Sofia erklirt haben soll, dass die russischen
Transportarbeiter gegen die internationale Einheit sein
witrden. Ich will dazu nur sagen, dass ich in dem
Interview die Ehrlichkeit und das aufrichtige Verlangen
nach Eioheit der russischen Gewerkschaften auch nicht
im geringsten in Zweifel gezogen habe. Im Gegenteil!
Es ist lediglich in bezug auf das Auftreten von
Losowsky, dass ich erklirt habe, dass, wenn er die
Einheitsbestrebungen zu verschiedenen Zeitpunkten
absichtlick hitte sabotieren und zum Misslingen bringen
wollen, er nicht anders hitte handeln konnen, als er
nun getan hat. Dies will ich jederzeit wiederhojen und
beweisen.

Ob und inwiefern die russischen Gewerkschaften,
die ohne Zweifel ebenso stark als wir die Notwendig-
keit einer Einheit fithlen, das Auftreten von Losowky
und seiner Anhinger in den verschiedenen Lindern
auf ihre Rechnung nehmen, unterliegt ihrem eigenen
Beschluss; tun sie es, dann fordern sie hiermit die
Sache der Einheit nicht. Nathans.

RUNDSCHAU.

Wirischaftshrise in lalien.

Die sogenannte Wahrungssanierung und das Bestie-
ben der Regierung Mussolinis, die italienische Liva
auf dem gegenwiirtigen Kuprsstand zu erhalten, bhat
die italienische Wirtschaft in eine tiefgehende Krise
gestiirzt, die das faschistische Systern auf die hirteste
aller hisher erlebten Proben stellt. Auch in andern
Léndern war die Wihrungssanierung jeweils - von
mehr oder weniger heftigen wirtschaftlichen REr-
schiitterungen und Zuckungen hegleitet, aber in Italien
scheinen diese eine ganz hesonders scharfe Form an-
zunehmen,

Einen besonderen und von den Brscheinungen in
den meisten sonstigen Léndern, die in den letzten .
Jahren ihre Wihrung saniert bezw. stabilisiert haben,
abweichenden Zug erhilt die Deflationskrise Italiens
vor allem dadurch, dass sie die breiten Massen der
hauptstichlich auf gepachtetem Grund arbeitenden
Bauernschaft in diese einbeziehi. Hier rédcht sich vor
allemy eine Massnahme, die seitens der italienischen
Regierung im vorigen Jahre vorgenommen worden
ist und zu der gerade die Sorge um die italienische
Wihrung die hervorragendste Veranlassung gebildet
hatte. Diese. Massnahme bestand darin, dass die
Bauernschaft des ganzen Landes in eindringlicher
Weise aufgefordert wurde, in denkbar grosstem Um-
fang Getreide anzubauen, um so Italiens Getreide-
Einfuhr, die in den Nachkriegsjahren fast unaufhalt-
sum gestiegen war, einzuschrinken. Zu diesem Zwecke
wurden die Banken angewiesen, den Bauern mit um-
fangreichen Krediten unter die Arme zu greifen, Diese
Aktion der italienischen Regierung war nicht erfolg-
los, Die Bauern hefolgten in grosser Schar die als ret-
fenden  Ausweg gepriesene. Losung und alles. schien
darauf . hinzudeuten, das Ifalien  seine Weizen-
schlacht gewinnen wirde. Nun aber kam die ‘Wahr-
ungssanierung. Die. Kaufkraft detr italienischen Lira
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auf dem Weltmarkt erhéhte sich und, begilinstigt
durch tiberaus gute Ernten, kamen die auslindischen
Getreidemiérkte in die Lage, die italienischen Inlands-
preise  erheblich zu unterbieten. Der italienische
Bauer. ist somil gezwungen, seine Getreideernte zu
Wenigl mehr als die Hilfte des Preises abzustossen, mit
dem er bhei dem Anbau gerechnef hatte und gleich-
zeitig . sieht er sich in eine hohe Schuldenlast gegen-
tiber den Banken verstrickt.

Die italienischen Bauern sind ob dieser Entwicklung
in eine begreifliche Erregung geraten, die sich zu-
néchst in der Forderung nach weitgehender Herabset-
zung der den Grossgrundbesitzern zu zahlen den Pacht-
zinsen Luft machte. Um diese Erregung nicht weiter
zu steigern und offenbar in dem Bestreben, die
Bauernschatt nicht gegen sich aufzubringen, wagt der
Fascismus nicht, sich der Forderung der Bauern zu
widersetzen. Tatsdchlich kam es in verschiedenen
Teilen Italiens zu einer Herabsetzung der Pachtsitze,
was aber Mussolini nun den Unwillen der Gross-
grundbesitzer zuzieht.

Natiirlich macht sich die Sanierungskrise auch in
der: Industrie geltend. Wohl ist diese nun in der Lage,
die aus dem Ausland benétigten Grundstoffe billiger
zu beziehen, aber gleichzeitig macht sich auch die
auslindische Konkurrenz wieder fiihlbarer, wodurch
der italienischen Industrie sowohl der Absatz auf demn
Inlandsmarkt wie auf dem Auslandsmarkt erschwert
wird. Die erste praktische Wirkung war ein rasches
Anwachsen der Arbeitslosigkeit in den Industriege-
bieten, wodurch ein neues Moment der Beunruhigung
tiir das fascistische System entsteht. In Twurin hat
dies bereits zu wiederholten Kundgebungen der Ar-
beitslgsén gefithrt. Bemerkenswert hierbei ist, dass
die Behorden diese Kundgebungen durch Soldaten
und nicht durch die fascistische Miliz auflosen lies-
sen. Die Erklarung hierfiir soll, wie dem Daily Herald
berichtet wird, darin zu suchen sein, dass die fascisti-
schen. Behorden der fascistischen Miliz nicht vertrau-
ten und frirchieten, dass deren Mitglieder sich mit
den Demonstranten solidarisch erkldren wiirden.

Hierbei handelt es sich bei diesen Vorkommnissen
noch um die allerersten Auswirkungen der italieni-
schen Krise. Thre eigentlichen und allgemeinen Folgen
stehen erst noch bevor. Um dies zu bhegreifen, hraucht
man nur einen Blick auf die Rede zu werfen, die der
Vormtzende des ‘Allgemeinen Italienischen Industriel-
len-Verbandes vor kurzem auf einer Konferenz dieser
Orgamsaiuon gehalten hat. Dieser wies die anwesen-
den - Delegierten auf die Notwendlgkelt hin, die Pro-
dulktionskosten so rasch wie miglich herabzusetzen
‘und in‘welcher Richtung diese Herabsetzung zu errei-

o .chen 1st deutete er durch folgende Sitze an : Die

Lohne sind * sicher mnoch mnichi im selben Verhalzms
gesunken als der Goldwert der Lira gestiegen ist. Das
war nicht maglich, denn im Hinblick auf das bisher
noch gemnge Sinken der Lebensunterhalt-Kosten und
der Bingchrénkung des Verdienstes der Arheiter durch
' die zwangsweise Herabsetzung der Arbeitszeiten (ge-
. meint ist Kurzarbelt D. Schriftl.), konnte man von
_ihnen nicht sofort ein der Wertsteigerung der italieni-
5 schen Wahrung entsprechendes Opfer verlangen.” Das
-eine - ziemlich vorsichtige Ausdruckweise,
es kann kein Zweifel dariber aufkommen, dasgs
1len den Sinn des Satzes begriffen haben.
wird bereits gemeldet, dass in eitier Reihe

von Industrien empfindliche Tohnherabsetzungen he-
schlossen worden sind. So sollen die Léhne der Stras-
senbahner allgemein um zwdlf  Prozent vermindert
werden, wihrend sich die Reeder, wie der Wiener
Arbeiterzeitung berichtet wird, mit ,noch grésseren
Hoffnungen" tragen, Derselben Quelle entnehmen wir,
dass die Hilfsurbeiler der Staalsbahnen 25 his 30 Lire
im Monat einbiissen sollen, und dies alles, obwohl die
Lebenshaltungskosten in der letzten Zeit nur ganz ge-
ringfiigig gefallen sind.

Wie die Dinge liegen, muss sich der Fascismus
schon aus Griinden der Selbsterhaltung einer allzit
rigorosen Abwilzung der Krise auf die Schultern der
Volksmassen widersetzen und indglichst nach dem
Zustandekommen von Kompromissen trachten. Es :sb
diese Kompromisspolitik, die ihn bisher vor seinem
Zusammenbruch hewahrt hat, aber es ist fraglich, ob
diesc Taktik dem Iascismus auch tiber die heutige
Krise hinwegzuhelfen vermag. Jedenfalls wird man
gut tun, die gegenwirtigen Vorginge in Italien mit
Aufmerksamkeit zu verfolgen.

MITTEILUNGEN |3
%/z DES SEKRETARIATS ||}

Betrifft Abonnierung des Mitteilungsblattes.

Den angeschlossenen Organisationen ‘ist ein Zirkular zugeschickt
worden, in dem sle nochmals darauf aufmerksam gemacht werden,
dass ihre Mitglieder das Mitteilungsblatt der 1. T.F. zum Preise von
Hfl. 1.~ pro Jahr abonnieren k&onen, Probe-Exemplare der Juniv
Nummer stehen zur Verfligung.

Wenn geniigend Bestellungen einlaufen, werden eine spanische
sowie eine holldndische Ausgabe des Mitteilungsblattes erscheinen.

Im ganzen betragt die Abonnentenzahl jetzt + 3 500. Diese Anzahl
kann und muss jedoch noch wesentlich erhéht werden. Wir fordern
die angeschlossenen Organisationen auf, dabei mitzuwirken.

Abzeichen.

Das neue Abzeichen fiir die Eisenbahnersektion flndet tiberall eine
gute Aufnahme. Es wird fiir 25 Cents pro Stiick in Nadel- oder
Broschenform geliefert. Bestellungen sind durch die Hauptvorstdnde
an die I, T.F, zu richten.

Erhebung iiber die Frage der Arbeitszeit bei den Eisenbahnen.

Durch Rundschreiben haben wir die Eisenbahnerorganisationen
ersucht, einen Bericht iiber die Regelung der Djenst- und Ruheschichten
zusammenzustellen, dhnlich wie wir ihn tiber die Schweiz in der-Juni-
Nummer unseres Mitteilungsblattes verdffentlicht haben. Wir hoffen,
dass die FEisenbahnerorganisationen unserem Ersuchen nachkommen
werden, damit wir die Verdffentlichung solcher Tabellen ohne Uuter—

. brechung fortsetzen k&onen.

Seeleute-Aktion fiiv den Achtstundentag.

Das in 9 Sprachen gedruckte Manifest sowie die Unterstutzuugs—
karten: sind nunmehr an die Seeleuteorganisationen versandt worden.
Wir 'hoffen zuversichtlich, dass die Verbreitung der Manifeste nun
in allen L#ndern vor sich geht und dass keln Seemann den Hafen'
verldsst, ohne von unserer Aktion unterrichtet zu sein. Die Riicksen-
dung der ausgefiillten Usnterstiitzungskarten hat moglichst in Paketen
von 100 Stiick zu erfolgen,

Protokoll des Kraftfahrerkongresses.

Das Protokoll iiber den vom 27,29, Junid.]. in Paris abgehaltenen
Kraftfahrerkongress ist bereits in Bearbeitung. Den Organisationen.
wird die .gewdhnliche Anzahl Protokolle, berechnet auf Grund ihres
Mitgliederstandes (siehe Mitteilungsblatt vom Dezember 1926), unent-
geltlich {bersandt. Diejenigen, die weitere Exemplare zu erhalten
wiinschen (Preis 75 Cents pro Exemplar), . wollen ihre Beste]lungzn
unverziglich an das Sekretariat richten,

Beitrage.

Belgische Féderation des Strassenbahnpersonals , - 3000 Franken

Prauzéslsche Eisenbahnerféderation, "+, ;. .. 540 Hfl,
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Die Produktivitit der Eisenbahnerschaft
in den Vereinigten Staaten.

Beachtenswerte Torgebnisse forderfe eine Unles-
suchung zutage, die Mr, Walter H. Dunlap tber
die Entwicklung des Produktivititsgrades der Eisen-

" hahnerschaft in den Vereinigten Staaten gemacht hat.

schnitt 1915 bis 1926 grossere Genauigkeit heanspru-
chen, als der Ermittlung der im Jahresdurchschnitt
beschiftigben Personen vor dieser Zeit nur eine einmal
im Jahr erfolgte Angabe zu Grunde lag, wihrend
diese Angaben von 1915 bis 1921 sechs, und qelt 1921
48 Mal im Jahr erfolgten.

Schliesslich sind die ermittelten absoluten Zahlen
in dem uns die Untersuchungsergebnisse vermitteln-
den Bericht, wie dieser in der ,Monthly Labor Re-
view”, der vom Arbeitsstatistischen Amt der Vereinig-
ten Staaten herausgegebenen Monatsschrift (Ausgabe
Mérz 1927) verdffentlicht ist, auf Indexziffern zuriick-
gefiihrt, was die Orientierung erheblich erleichtert.

Nachstebend gehen wir zundchst Tabelle 1 der Un-
tersuchung wieder :

Die Untersuchung umfasst den Zeitraum von 1890 bis
1926, hat aber von 1911 an nur die Bisenbahnen der
Klasse I zum Gegenstand. Die tbrigen Bahnen sind
ausser DPetracht gelassen, doch werden die Unter-
suchungsergebnisse durch diese Unterlassung nicht
nennenswert bheeinflusst, da auf die Bahnen der Klasse
I {das sind diejenigen Kisenhahngesellschaften, deren

Produltivitiisindex der Eisenbahner in den Ver-
einiglen Staaten von 1915 bis 1926,
(1. Juli 1914--31. Dezember 1916 gleich 100)

Alle Zug- und Lo-
Beschaftigte | komativpers.

3
Betrichsausgaben $ 1 000 000 und mehr im Jahre be- Jahr endend am: 8 srl2cel smltoe
tragen) in den Vereinigten Staaten rund 95 Prozent 8 E-i: 5 fj"g ﬁ—%‘ :53’5
aller in der Kisenbahnindustrie beschiftigten Personen § CR: BES < § Ex
entfallen. Allerdings ist hierbei zu herticksichtigen, £ “2 .
dass die nicht zur Klasse I gehorenden Eisenbahnen 30. Juni 1915 . . . . . 86.8| 936| 928 90.8| 956 ’
cine geringere - Verkehrsdichte aufweisen und dass 30. Juni 1916 . . . , | 103.6 | 1009 | 102.7 | 101.3 | 1022
somit die Produktivitit auf den RKisenbahnen der g} Dezember ]]9911./6 Coee }gg'g i?g'g '}838 i%g }8;2 '
Klasse [ pro Kopf und Zeiteinheit allgemein etwas 3l y 1918 . . . 1254 | 116.0 | 108.1 | 117.7 | 106 6
héher liegt als bei den iibrigen. 3, . 1919 ., . 1183|1024 | 11561023 | 1157
31, " 1920 , ., . 129.5 | 1108 | 1168 | 115.6 | 112.0
Die ,Verkehrseinheit* wurde in der Weise crmiltelt, g; ; }8%5 R, 133;3 322 };ﬁg gg% }{2;’;
dass eine Passagier-Meile drei Tonnenmeilen gleich- i, 1923 , . . 1238 976 | 126.8 | 103.2119.9
gesetzt wurde. Dieses Verfahren ist in den Vereinigten gi " }g%g ' ' }5% gg; iggé ggg }ggg
Staaten allgemein (blich und leitet seine Berechtigung 10 Monate 1926 . . . . — | =7 1405 — |1345

aus dem Umstand ab, dass jede Passagiermeile 2,54
his 3,86 mal so viel Arbeitsstunden erfordert als eine
Tonnenmeile. Hierbei sei bemerkt, dass der Giiter-
verkehr den Personenverkehr auf den amerikanischen
Kisenbahnen weit iibertrifft und dass die Zahl der
Tonnenmeilen im allgemeinen wm das Acht- bis Eif-
fache hoher ist als die der Passagiermeilen. Im iibrigan
sind der Errechnung der Tonnenmeilen nur die tat-
" séichlichen Nutzfrachten zugrunde gelegt, fiir die die
Lisenbahnen Zahlung erhalten. Ts ist also hierbei
nicht berticksichtigt die Menge der Giiter, die die

Danach hob sich die Produktivitdt pro Arbeitsstunde
in den elf Jahren um 40,5 Prozent fir das: gesamie
Personal, und um 34,5 fir das Zug- und Lokomotiv-
personal allein.

Die folgende Tabelle 2 zeigt den

Produlktivitdtsindex aller Eisenbahner in den Ver-
nigien Stawlen von 1890 bis 1926.

Eisenhahnen fiir ihre eigenen Zwecke heférderten, B ‘ g gg B g 5"*;
wie auch das Gewicht der Wagen ausser Betracht ge- g Pe| BlEGll 9 éfé B 2%
lassen ist. o ’.§4§ g ”é_fg | —§ E-g £ wE
. L Sk glEz) P |Ee) g |3:
Die Untersuchung selbst ist in zwei Teile gegliedert. g =z >S 0 = = §» o
Der erste umfasst die Zeit von 1915 bis 1926, der — = | S =
zweite den ganzen Zeitraum seit 1880. Diese Gliede- 30 Juni 1890.1100.01100.0100.0 1| 30 Juni 19091273.9200.6 | 136.6

1890, | 100.0{ 100.0{100.,0 {f 30 .,  1910|3150|226.8|138.9

rung ist getroffen worden, weil seit 1915 in den Be- 2 " 1891, [104.9]1047{100.2 || 30 .. 1911 |3105|213.5|145.4
richten der Gesellschaften auch die Zahl der geleisfe- 30 . 1892.(114.8]109.6|1048 | 30 , 1912(319.4/219.2|1457
ten Arbeitsstinden angefiihrt wir Caamit e 30 .  1893.[122.0(116.6|104.6 || 30 ... 1913 ]357.4|234.8|152.7 -
en Arbeitsstunden angeftihrt wird und es somit még- 30 . 1894 1102]1048]106.0 || 30 .  1914|347.8|218.9|1589
lich war, die Verkehrsleistungen auf Arbeitsstunden 30 . 1895.(109.0|104.0}1040 || 30 .. - 1915|3305 |197.1|167.7
zurickzufiithren, wihrend fir die Zeit vor 1915 derar- 30, 1896.11203{110.3|109.5.{| 30 , 1916|3945|212.5)185.7

" 30 , 1897.1118.011099(107.4 |i 31 Dez. 1916 |417.2|222.4|187.6
tige Angaben fehlen, und die Verkehrsleistung zu dex 30 " 1898 1380|1167 1182 || 31 . 1917 |4590|233.1 | 196.9

Zahl der Beschiftigten in Beziehung' gebracht werden ‘ 30

. 1899.1149.81124011209 |[ 31 % 1918 477.3|244.3 [ [95.3
musste. Soweit in diesem Teil der Statistik doch von 30 , 1900.7169.8 113581250 1 31 , : 1919|450.41215.7 [ 208.8
«Arbeitsstunden” gesprochen wird, handelt es sich gg " }385 }ggé }2?;'9 }%gg gi . igg(l) »ggg'? ?32; %}}}5
nur um Ziffern, die dadurch ermittelt worden sind, ‘ 30 . 1903.|2112|1752|1205 [ 31 . 1922|3988 |179.4|222.3
dass eine Verdnderung in der Kopizahl der Beschaf- 30, 1904.|2150/173.0|1243 || 31, 1923|471.2/205.7 |229.1

- tigten einer entsprechenden Veranderung der von gg iggg' %gg; éggg }%g"; gi ’ }g%g :ggg }'gg:g %3;}5 ‘

diesen geleisteten Arbeitsstunden gleichgestellt wurde. - | 30, 0 1907,(286.11223.2:(128.2 ([ 10 Mon. 1926 —~
Auch insofern kann die Untersuchung fiir den Zeitab-  lI 30 . 1908.1273.5|191.7|142.7 :
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In dem der Betrachtung zugrunde liegenden Zeitab-
schnitt von 374 Jahren hat sich somit die PProduktivitit
aller Eisenbahner um 154 Prozent gehohen, was einer
durchschnittlichen Steigerung von 4,1 Prozent im
Jahre enispricht. Bemerkenswert ist hierbei, dass sich
die Steigerung in den letzten 144 Jahren ungleich
rascher vollzog als in den voraufgehenden 23 Jahren,
denn wihrend die Steigerung von 1890 bis 30. Juni
1912 imsgesamt nur 45,7 Prozent und im Jahresdurch-
schnitt knapp 2 Prozent betrug, ist die prozentuale
Steigerung vom 30. Juni 1912 his 1926 im Jahresdurch-
schnitt 5,1, Betrachtet man die Jahre ab 31. Dezember
1921 allein, so ist sogar eine Hebung der Produktivitit
um fast 7 Prozent im Jahresdurchschnitt festzustellen.
~ Noch in einer andern Hinsicht sind diese Indexzahlen

lehrreich. Wihrend nimlich die beiden ersten Index-
reihen (Verkehrseinheit und: Arbeitsstunden) mitunter
starke Schwankungen aufweisen, zeight der Produkti-
vititsindex seit 1909 eine stindige Aufwirtshewegung,
die nur ein ecinziges Mal, in 1918 (wohl infolge der

Wiederaufnahme vom Xriege heimkehrender Lisen- -

bahner), aufgebalten wurde.
Zur besseren Verauschaulichung der Bewegung des
Produktivititsindex geben wir diesen in graphischer
Darstellung wieder : -
Graphische Darstellung des Produkitivililsindex pro
Arbeitsstunde 1890 bis 1996 (1890 gleich 100).

. Indexzahlen
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Auf die Ursachen dieser Produkiivititssteigerung
war die Untersuchung des Amerikaners nicht ausge-
dehnt. Diese kdnnen sehr verschiedener Art sein, Als
Hauptfaktoren kdmen in Betracht : Verbesserung der
verkehrstechnischen Mittel (grossere Leistungsfihig-
keit der Lokomotiven und Wagen, Mechanisierung
und - Automatisierung des Signalwesens u. dergl.),
bessere . Organisation, grisserer Verkehr und héhere
Intensitit der Arbeit. Wahrscheinlich . werden alle
diese - Momente zusammengewirkt haben, aber der
_Anteil, der jedem dieser an der Produktivititsstei-

B2t

HEE

gerung gébihrt, kann sehr ungleich sein und wire

nur durch eine eingehende Untersuchung festzustellen.

Fir die Eisenbahnerschaft ergibt sich. aus der Arbeit
‘des amerikanischen Statistikers jedenfalls folgende
bedeutsame Tatsache :

Wihrend die Gesamtzahl der in 1925 geleisteten Ax-
beitsstunden diejenigen von 1890 noch nicht um 90
Prozent iibertraf, war der Umfang ' der Verkehrs-
leistung in 1925 gegeniiber 1890 um nicht weniger als
366,8 gestiegen, Das heisst : die Produktivitit stieg in
dem erwahnten Zeitabschnitt mehr als v1er mal £0

®

Die Eisenbahnerlshne in den
Vereinigten Staaten.

Tiner Statistik der amerikanischen Interstate Commerce
Commission (Bundesverkéhrsamt der Vereinigten Stanten) zufol-
ge bezifferten sich die Lohnausgaben der Eisenbahnen der Ver-
Staaten in 1926 auf insgesamt $ 2 990 441 986 gegen $ 2 900 107 #84
in 1025 und $ 3742486036 in 1920. Verglichen mit 1920 waren
gomit die Lohmqu‘tben in 1926 um $ 752 000 000 gesunlen,
wiihrend aber gleichzeitig die BWinnahmen der Elsenbahnen in
1926 die von 1920 um $ 270128 58) libertrafen.

Unter Verwelsung auf diese Ziffern macht Leland Olds in der
amerikanischen Federated Press folgende Feststellungen:

"Die Verminderung des Lohnkonltos der Bisenbahnen gege-
{iber 1920 wurde zum Teil dureh Herabsetzung der Duvch-
gcehnittlohne und zum Teil durch Herabsetzung der Deschilftig-
tenzahl erreicht, Unter Auslassung der ”switching and’ ter-
minal companieg” (das sind diejenigen Eigenbahnunternehmen,
die lediglich Xopfstationen und Rangierdienste  betreiben) le-
sehitftiglen die Misenbahngesellschaften der Klasse I in 1926
1 782 404 Personen gegen 2 (22 832 in 1920, Der durchschnit{liche
Lohn wurde, unter Mitberlicksichtigung aller Gehaltsbezieher,
von § 1 820 in 1920 auf $ 1657 vermindert.

Dus  durchschnittliche Jahresverdienst der im Stundenlohn
be«chdftigten Pergonen betrug in 1926 $ 1 685; gegen $ 1 659 in

20, § 1044 in 1924, § 1550 in 1923 und $ 15568 in 1922, Man
ey mch(, hieraus, dass seit 1922 nur eine ganz geringe Hebung
des allgemeinen Lohnniveau eingetreten ist.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Aenderungen, die in eini-

gen typischen Kategorien des Bisenbahnpersonals in den belden
Jahren 1924 bis 1920 eingetreten sind:

Durchschnittl. ]ahreslohne
in 1924 . in 1926

Kanzlisten (L. B). . . . . . . . . § 153 § 1561

Streckeparbeiter . . ., . . . . ., 876 ., 884

Reparaturarbeiter an Giiterwagen ., ., . , 1668 . 1749
Elektriker . . . . . . . . . . . , 1932 . 1987
Maschinisten . . . . . ., . . . . , 1836 » 1898
Hilfsarbeiter , . , . o 1272 . 1322
Gewdhal, Werksléttenarbeiter Coe e, 960 . 974
Fahrdienstleiter, . . . . . . . . . , 3144 w 3233
Telegraphisten , . . + . . . , . . , 1752 » 1803
Zugfihrer (Personenverkehr) . .. . .. , 2904 ., 2973
.  (Guterverkehr) ., . . . . . , 2712, 278
Lokomotivfithrer (Personenverkehr). . . ,, 3108 . 3211
" (Giiterverkehr) . . . . . 3012 w3201
Bremser (Personenverkehr). . . . . . , 1968 W 2015
" (Guterverkehr) . . . . . . .-, 2016 » 2090
Heizer (Personenverkehr) . . . . . . , 2316 . ., 2409
» - (Guterverkehr) . ... . . . . . 2088 w2270

Die grogse Zahl derjenigen Nisenbahmer, deren Jahresein-
kommen unter dem niedrigsten Standard zurlickbleibt, der je
zum Unterhalt fiir eine Familie aufgestellt worden. ist, bildet
eine der bemerkenswertesten - Tatsachen der Jahresstatistik.
Aug dem Bericht geht hervor, dags flir 418 767 Beschiftigte das
Jahres-Durchschnittsverdienst unter $ 1000 liegt. -Annihernd
ein Viertel aller Lohnbezieher der Bisenbahnen verdiente we-
niger als § 1000 und dabei hat das “National industrial Conte-
rence Board“ (Landesindustrieamt) den Betrag, der zum an-
gemessenen Unterhalt einer Arbeiterfamilie von fiinf Képfen
nitlg ist, auf § 1804 festgesetzt. Ueber 80 Prozent dieser niedrig
bezahlten Arbeiteér sind erwachsene Leute, die vollen Angpruch
darauf haben, Familienvorstitnde zu sein.

- I8 gibt 534 904 Wisenbahner, deren Jahres-Durchschnittslohn
unter $ 1200 legt. Diese Gruppe bildet ein Drittel aller Lohn-
bezieher der Wisenbahnen. Die Lihne. dieser grossen Gruppe
ungelernter Avbeiter miisgen iiber das Existenzniveaw gehoben
werden ehe mehr gelernte Risenbahner auf einen befriedigen-
den' Lebensstandard hoffen kinnen.“
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INTERNATIONALER KRAFIFAHRERKONGRESS IN PARIS, JUNI 1927,

RANSPORTARBEITER

Die Bedeutung des Internationalen
Kraftfahrerkongresses der I. T.F. in Paris.

Musste sich die im Jahre 1924 anlisslich des Ham-
burger Internationalen - Transportarbeiterkongresses
abgehaltene Zusammenkunft von Vertretern der Be-
rufskraftfahrer auf die Fassung allgemeiner grund-
siitzlicher Beschliisse beschrinken, so zeigte der vor
cinigen Wochen in Paris stattgefundene 2. Inferna-
tionale Kraftfahrerkongress der LT.F. ein véllig an-
deres Bild. Die-Entwicklung der gewerkschaftlichen
Organisationen  der Berufskraftfahrer und die Be-

schickung des Kongresses lieferten den Beweis dafiir,
‘dass man ander besonders in den lezten Jahren erfolg-

~ ten ungeheuren Ausdehnung.des Kraftwagenverkehrs
nicht achtlos vorbeigegangen ist und die Notwendig-
keit - internationaler Zusammenarbeit und internatio-
‘naler Massnahmen einsieht. Seit 1924 sind in allen
Landern die Automobilangelegenheiten und insbeson-
dere die Sicherheit des Verkehrs in den Vordergrund
geriickt worden. So waren fir den Kraftfahrerkon-
gress die Vorbedingungen fiir eine erspriessliche Arbeit
geschaffen. Die Referate und Debatten wurden ‘denn

auch von tiefem Lrnste und sachlicher Kenninis ge-
tragen,

BEs ist nicht meine Aufgabe, die Resolufionen des
Kongresses in diesem allgemein gehaltenen Artikel 72
besprechen, doch sei es mir gestattet, daraul hinzu-
weisen, dass der Kongress Beschliigsse gefasst hat, die
sowohl fiir die Berufskraftfahrer wie fiir die gesamtc
Volkswirtschaft von grosser Bedeutung sind, Er haf
sich aber nicht damit begnfigt, die Frage der Ver-
kehrssicherheit zu behandeln, sondern hat auch den -
beruflichen' und sozialpolitischen Forderungen  der
Kraftwagenlenker grosste Aufmerksamkeit geschenkt.
Zwar konnte ‘ein endgiiltiges Programm, besonders
iiher die sozialpolitischen Forderungen, infolge seiner
Vielseitigkeit vom Kongress nicht aufgestellt werden,
grundsétzlich aber stimmten die Delegierten den Aus-
fiihrungen der Referenten zu und beauftragten den
Beirat fiir das Kraftfahrwesen, die einzelnen Pro-
grammpunkte ndher auszuarbeiten.

Die grosste Bedeutung ist meines Erachtens der Ein-
setzung dieses Beirats beizumessen. Durch die Tr-
richtung eines solchen Vorstandes wird die Méglich-
keit geschaffen, im internationalen Masstabe die Son-
derinteressen der Kraftfahrer zu besprechen und zu
wahren, wihrend anderseits durch diesen Beschluss
zum Ausdruck gebracht wird, dass die ET.F. die De-
deutung unserer Berufsgruppe fiir ihre allgemeine
Titigkeit erkannt hat. Mogen die angeschlossenen Ot-
ganisationen einsehen, dass. ihre Mitarbeit Vorbe-
dingung - fiir eine erfolgrelche Tatigkeit des Belra-
tes ist |

In orgamsatorlscher Bez1ehung wurde gefordert,

.dass die Berufskraftfahrer ohne Unterschied der Kate—
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gorie in jedem Lande der zustindigen, der Landeszen-
trale sowie der I.T.F. angeschlossenen Organisation
angehdren miissen, um der Zersplifterung der Berufs-
kraftfahrer in verschiedene Organisationen zu steuern
und zu bewirken, dass in hezug auf die gewerkschaft-
liche Organisation fiir die Berufskraftfahrer eine Aus-
nahme gemacht wird.

Besondere BErwihnung verdient noch die ausseror-
dentliche Gastfreundschaft unserer franzésischen Kol-
legen. Sie standen den Delegierlen wihrend der gan-
zen Dauver des Kongresses mit Rat und Tat zur Seite
und durch Besichtigung der wichtigsten Strassenkreu-
zungen im dichtesten Verkehr bekamen die Kollegen
Gelegenheit zu sehen, wie in Paris Behérden und
Automobilisten zusammenwirken, um den ungeheu-
ren Verkehr moglichst gefahrlos zu gestalten.

So war dieser 2. Internationale Kraftfahrerkongress
in jeder Beziechung eine erfolgreiche Zusammenkunft
. und es ist zu hoffen, dass die praktischen EWrgebnisse
sich bald in allen Landun zeigen werden.

AUGUST FORSTNER.

Internationaler Kraftfahrerkongress.
7. his 29. Juni in Paris).

Vom 27. bis 29. Juni fand in Paris ein von der In-
+ ternationalen Transportarbeiter-Foderation einberufe-
ner Internationaler Kongress der Berufskraftfahror
statt, an dem 49 Delegierte teilnahmen. Vertreten wa-
ren 12 Organisationen aus Deutschland, Frankreich,
Grosshritannien, Holland, Norwegen, Oesterreich, Po-
len, der Schweiz und der Tschechoslowakel mit einer
Gesamtmitgliederzahl von 95 000, Dem Kongresse wur-
den ausfiihrliche, vom Sekerlariat der I.T.F. ausgear-
beitete Berichte aus 12 Liindern unterbreitet, welche
sich u.a. mit dem Umfang und der Entwicklung des
Kraftverkehrs, der gewerkschaithchen Organisation,
Verkehrssicherheit und Haftpflicht, sowie mit der Aus-
bildung der Kraftfahrer befassen,

Na,ch Eréffnung der Sitzung durch N, Nathans
(Sekretar der I.T.F.) und einer Begriissungsansprache
durch J. Guinchard Frankreich) wurden Referate iiber
die nachfolgenden Tagesordnungpunkte abgehalten -
Die Organisationen der Chauffeure in den verschiede-
nen Lindern (Referent N. Nathans, Sekretir der
I.T.I.); die Bestimmungen fiber die Zulassung der
Chauffeure in den einzelnen Léndern (Referent A.
Henderson, Grossbritannien); .die Vorschriften zur
Sicherung des Verkehrs (Referent J. Guinchard,
- Frankreich); Aufstellung eines internationalen Pro-

gramms der Forderungen der Berufskraftfahrer (Re-

ferent - A, Reitz, Deutschland). Ferner erstatteten A.
I'orstner—Oesterrelch und A. Reitz-Deutschland Bericht
itber- di€ von der Verkehrskommission des Vélkerhun-

~des bezw. von der franzosischen Regierung in Mailand

~und Paris veranstalteten Konferenzen iiher den Stras-
sen- und Kraftverkehr, denen sie im Namen der I.T.F,
~beigewohnt hatten.

Die Ausfiihrungen von N. Nathans wurden nach

kurzer Debatte gutgeheissen und fiihrten zur einstim- -

migen Annahme von Resolutionen, in denen ausge-
- sprochen: wird, dass die Erreichung einer einheitlichen
Gesetzgebung iiber das Kraftverkehrwesen und einer
- owirkungsvollen Vertretung gegentiber den Behoérden
die Schaffung - einer . starken Berufsorvganisation- be-

dingt. Als ZLlsteLndlge Berufsorganisation -der ‘Berufs-
: ‘kraftfahrer sind in jedem Lande jene Verbéride zu be-

. trachten, ‘die der Landeszentrale des betreffenden
. Slaates LlTld der I,T.F. angehoren. Ferner iibernehmen
.T.F. angeschlossenen Verbéinde die gegen-

tung, den in ihrem Lande zum vor- .

ul)ergehenden Aufenthalt Defindlichen Mitgliedern
einer der I.T.F. angeschlossenen Organisation Rat und
werktitice Hilfe, Rechisschutz und Unterstitzung an-
gedcihen 7u lassen.

Zwecks Prifung der von A. Henderson-Grossbritan-
nien in scinem Referate unterbreiteten Vorschlige
wiurde ein Unterausschuss eingesetzt, dessen Antrige
vom Kongress angenommen wurden, Diese Antrige
enthalten ; 1. Kdrperliche Uniersuchung, welche sich
hauptsdchlich auf das Seh- und Hoérvermdgen, din
Herztitigkeit und die allgemeine Rignung zu er-
strecken hat. 2. dlfer. 21 Jahre fur alle Fihrer mecha-
nisch  hetriehener Fahrzeuge. 3. Theoretische und
praktische Pritfung. Tir alle Bewerber gleiche Errich-
tung von dffentlichen Fahrschulen ; alle Fahrschulen
sind der behrdlichen Aufsicht zu unterstellen, Ver-
tretung  der Berufskraftfahrerorganisation im Ver-
waltungsrat der Fahrschulen, Fdhrerschein. Nach fol-
genden Kategorien : a) fiir einspurige Kraftrider ;
h) fur Leichtkraftwagen (einschl. Kraftriader mit Bei-
wagen); ¢) fir Kraftwagen aller Art.

Die englische Delegation beharrte auf ihrem Stand-
punkt, dass die praktische Priifung fiir Berufskraft-
fahrer eine schwierigere sein miisse.

Die Debatten liber die iibrigen Referate wurden zu-
sammengefasst. Wegen der grossen Anzahl der zur
Beratung stehenden Gegenstinde (Verkehrssicherheit,
sozidlpolitische und berufliche TForderungen) be-
schrinkte sich der Kongress. darauf, sich grundsétzlich
mit dem Inhalt der Referate einverstanden zu erkli-
ren und die weilere Ausarbeitung des Programmes sn
den Beirat fiir das Kraftfahrwesen zu tberweisen, der
auf Vorschlag von N. Nathans eingesetzt wurde. In
diesen Beirat kann jede der I.T.F. angeschlossene und
fiir die Organisierung der Berufskrafifahrer zustin-
dige Gewerkschaft einen Vertreter entsenden.

Der Kongress sprach sich weiter dahin aus, dass dic
I.T.F. auch fernerhin an den Sitzungen des Ausschus-
ses flr den Strassenverkehr (Unterabteilung des Ver-
kehrsausschusses des Vdélkerbundes) teilnehmen soll
und brachte sein Bedauern dartiber zum Ausdruck,
dass die I.T.I'. nicht immer oder nicht rechtzeitig von
der Abhaltung solcher Sitzungen in Kenntnis gesetzt
worden ist.

Der Hafen von Hamburg im Jahre 1926.

Im seewdr blgen Giterverkehr wurden im Hafen von
Hamburg — wie der Hafenbetriebsverein dieser Stadt
in seinem vor kurzem erschienenen Titigkeitsbericht
feststellt — insgesamt 21 086 000 Netto-Gewichts-Ton-
nen gegen - 19 391 000 in 4925 und 25 458 000 in 1913
umgeschlagen. Wihrend in fritheren Jahren der ein-
gehende Guterverkehr den ausgehenden ganz erheblich
tibertraf, heben sich die Ziffern fiir 1926 im Eingang
und im Ausgang ziemlich auf. Diese Erscheinung ist
hauptséichlich - auf den  grossen Streik im englischen
Kohlenbergbau zurtickzufiibren. Dieser hatte zur Fol-
ge, dass der Kohlenimport ab Mai 1926 im Hamburger
Hafen so gut wie vollstindig aufhérte und dass ab
Juni ein reger Export deutscher und polnischer Kohle
{ther Hamburg stattfand. Die hierdurch hewirkte Ver-
schiehung im Xohlenumschlag geht aus den nach-
stehenden Zahlen hervor :

Es betrug der Kohlenumsahlag im Ilamburger Hafen
(in Tonnen):

1925 1926 Unterschied
im Eingang 2455000 853 000 1 602 000 weniger
,, Ausgang = 12000 2585 000 2573000 mehy

_insgesami 2 467000 3438000 971 000 mehr
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Nimmt man den Kohlenumschlag als eine abnormale
und zeitliche Erscheinung aus, so zeigh der Gesamt-
giterumschlag des Hamburger Hafens folgende Ent-
wicklung (in 1000 Tonnen):

1913 1925 1928
Kingang 12 308 9 974 9 893
Ausgang . 8 680 6 950 7755 ¢

20 988 16 924 17 648

Die folgende Uchersicht zeigh die Intwicklung des
Hamburger Hafens im Vergleich mit den auslindi-
schen Konkurrenzhéfen (unter Niehtheriicksichtigung
von Antwerpen, weil fiir diesen Hafen richtige Ver-
gleichszahlen fehlen):

lis ‘Dbetrug der scewdrtige Verkehr in 1000 Tonnen
hrutto (einschl. umgeladener Transitgiter):

Hamburg:
IBingang Ausgang insgesamt

1913 T 17210 9 800 27 010
1923 14 168 6774 20 932
1924 13 514 7211 20 725
1925 12 645 7217 19 862
1926 . 11 041 10 870 21 914

Rotterdam:
Eingang Ausgang insgesamt

1013 20 984 L7161 28 14D
1023 12 282 - 3 398 15 678
1924 14 825 10 135 24 960
1025 17 046 11 8567 28 903
1026 16 409 21 898 37 307

Amsterdam:
- Bingang Ausgang insgesami
1943

1923 3 141 1 089 4230
1924 3 034 1341 £ 375
1925 2757 15623 4 280
1926 2 Hh03 2 091 & 599

Triest:

Bingang Ausgang insgesamt
1913 2 314 1136 3 450
1923 1 357 694 2 051
1924 1871 936 2 867
1925 1 920 922 2 842

1926 ‘ 1 492 934 2 426

. Die Betrachtung der Entwicklung der einzelnen Ha-
fenbetriehszweige zeigt als allgemeine Erscheinung
cine stark forischreilende Mechanisierung der Hafeni-
arbeil, Insgesamt wurden (wir entnehmen all diese
Angaben dem Bericht des Hamburger Hafenbetriebs-
vereins) ein- und ausgehend. im Hafen von Hamburg
und Altona an Kohien, Erzen und sonstigen Massen-
glitern ausser Getreide auf mechanischem Wege um-
geschlagen ; : ,

1913 T4924 ¢ 1925 1926
Tonnen : 2 416 000 -3 966 000 3 091 000 4 892 00N
inv, H.: 100 164 128 202

Der. mechanische Umschlag von Getreide aller Art
hat sich im Berichtsjahr um 13,7 % gegeniiher dem
Vorjahr gehoben und bleibt danut hinter dem - des
Jahres 1913 nur noch um 11 % zurick. Es wurden von
den Getreidehebern im Jahre 1928 umgeschlagen
2 014 000 Tonnen gegentiber 1 770 000 ’I‘onnen in 1925.

Die PntW1ck1ung des Bunkereibetriebes im Hambur-
ger Hafen zeigt folgendes Blld

s wurden gebunkert :

1924 1925 1926

1913 1923
g g g |, A g
g ol § x| f ol B
8 s 8 st 8 |sf & || & |s
B 2 = F =
' |
Mit der Hand |1 506 000{77[1 400 000 861 155 0CO\71( 737 ooo!qs 445 000/25
Mechanisch . | 44900023 235000!14 470000[29] 7871 00!52}1 337 000/75
Insgesamt . . [1 955000 |[1635000] |1 625000 [1524000] |!782000

Auch im Keibelrieb ist ein starke Zunahine der Me-
chanisierung festzustellen. Hierauf ist es wohl auch
hauptsichlich zuriickzufibren, dass sich die Zahl der
durchschnittlich werktiglich heschiftigten Personen
im Kaibetrieh von 3436 in 1926 auf 2975 in 1928 ver-
ringert hat. ebrigens ist, wie die nachstehende
Uehersicht zeigt, der Riickgang in der tdglichen Be-
schiftigung. eine schier allen Betriehszweigen der demn
Hamburger Hafenbelriebsverein angeschlossenen Un-
ternehmungen gemeinsame Frscheinung. -

Iis betrug die Zahl der im Durchschnitt werkidglich
beschiiftigten Kartenarbeifer :

' , Unfer-
Berufsgruppe 1925 1926 schied
Stauereihetriel H 093 Hib2 4+ 9
Kaibetrieh (ohne Slaalskai) 3 438 2975  — 461
Ewerflihrereibetrieh 1786 1802 + 16
Dunkereibetrieh 320 - 318 — 2
Speichereibetrieh 1084 921 — 163

- Kornumstechereibefrieh o105 83 — 22
Schiffs- -und Kesselreinigungs-
betrieh 3h4 80  ~- 4
Ladungskontrolle 712 669 — 43
Iafenschiffahrt 1 278 1209 ~— 69
Beim H.B.V, insgesamf: 14668 13979 -— 689

Die Zahl der durchschnitflich pro Werktag heschif-
tigten Kartenarbeiter hat sich somif in 1926 gegentber
dem Vorjahr um 4,9 vermindert.  Dieser Prozentsatz
ist zwar geringer als der Riickgang von 1924 auf 1925
(8,45, %), aber hei der Bewertung dieser Riickgangs-
ziffern ist zu beachten, dass die Menge der umge-
schlagenen Giifer in 1926 um 10 Prozent grosser war
als in 1925, wihrend dem Beschéftigtenriickgang in
19256 gegentiiber 1924 um 8,45 Prozent ein Riickgang ‘n
der behandelten Gitermenge von rund 5 Prozent ge-
geniiber stand.

Auf die drei verschiedenén Schichten verteilte sich
die Arbeit in 1926 im Durchschnitt simtlicher Be-
triebe wie folgt : o

1. Schicht : 83,5 Prozent

2. " 136
3‘ 3y 3 71

Im Stauereibetrieb war die Verteilung 72 %, 23 %
und 5 %, und im Kaibelrieb 86 %, 11 % und 3 %.

Der durchschnittliche Verdienst aller beim Hafen-
hetriebsverein eingeschriebenen .stindigen und un-
stindigen Hafenarbeiter {ohne Bunkerei und Hafen-
schiffahrt) betrug in 1926 RM. 8,12 pro Schicht gegen
RM. 7,41 in 1925, Im T\/Ionatsdurchsghmtt wurden. von
den emgeschrlehenen Arbeitern in 1926 21,3 Schichiten
(in 1925 : 221\ geleistet, sodass sich der Monatsver-

dienst dieser Arbeiter in 1026 auf"BM. 173,08 stellte.

gegen RM. 163,78 in 1925. y
Der Bericht stellt fest; dass sich die Unfélle im
Hafen - im vergangenen Jahre ,wiederum vermehrt”
haben. Ziffernmaéssige Angaben hleruber werden mcht
gemacht. , , A , RS
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Der Verband der Handels-, Transport- und
Lebensmittel-Arbeiter in der Schweiz.

In einem Gber 200 Seiten starken Biichlein erstattete
der Vorstand des vorgenannten Verbands dem kiirz-
lich abgehaltenen Verbandskongress in iibersichilicher
Weise Bericht tiber die wihrend der Jahre 1924 bis
1926 verrichtete Titigkeif. Bekannflich ist dieser Ver-
band fir die von ihm umfasste Kategorie , Transport-
arheifer”™ der IT.F. angeschlossen und es erscheint
schon aus diesem Grunde geboten, Einzelbeiten aus
dem DBericht der weiteren Mitgliedschaft der LTI
zur Kenninis zu bringen. Abgesehen hiervon finden
wir in dem Bericht manche Hinweise und Mitteilun-
gen, die gerade innerhalb der internationalen Trans-
portarbeiterschaft Beachtung verdienen. Das gilt ins-
besondere von den Abschnitten, die sich mit den
Chauffeuren und den uhrleuten befassen. Ucher
erstere wird u.a, folgendes berichtet :

wWir schiitzen heute die Zahl der berufstiligen, m
irgend einem abhéngigen Anstellungsverhiltnis stehen-
den Chauffeure auf rund 5000 Mann. Das Organisa-
tionsverhiltnis betriigt, die in andern Berufsverbin-
den angeschlossenen Chauffeure inbegriffen, rund 30
- Prozent. BEs kommen hinzu die etwa 350 bis 400 Mit-
glieder des von den Unternehmern hochgeziichteten
sneutralen” Chauffeurklubs, der sich neuerdings an-
strengt, im Lande herum lokale Sektionen zu griinden.
Man kann also keineswegs behaupten, dass die beruf-
liche Interessenwahrung der neuen Fahrzeuglenker
gleichen Schritt halte mit dem Siegeszug ihres leicht-
beschwinglen Wagens, Die [lefzteren haben sich «n
Zahl verzehnfacht, die ersteren, das heisst die gewerk-
schafilich organisierten Chauffeure seil 1920 nur ver-
doppelf. Bs hilt ausserordentlich schwer, die Chauf-
feure fiir den gewerkschafflichen Zusammenschluss
zit gewinnen. Sehr viele haben sich, ob mit Recht
oder Unrecht, das sei hier nicht untersucht, einen
unbegreiflichen Berufsdiinkel zugelegt. Auch Kolle-
gen, die vor kurzem noch die Peitsche schwangen und
am Sonntag Stalldienst zu verrichten hatten, wollen
nicht einsehen, dass man auch als Chauffeur einer
starken gewerkschaftlichen Organisation angehéren
muss, soll die Regelung der Lohn- und Arbeitsverhilt-
nisse nicht dem profithungrigen Belieben der Unter-
nehmer iiberlassen bleiben. Die Intlshnungsverhalt-
nisse der Chauffeure weisen erhebliche Differenzon
auf. Wahrend die von unsern Tarifyertragen erfassten
Betriebe an ihre Chauffeure Wochenlohne +mn
Frs., 85.00 bis Frs. 100.00 auszahlen, gibt es Chauffeure
.in grosser Zahl, die sich mit Wochenlshnen von
- Frs. 80.00 und 70.00 hegniigen. Es kommt hinzu, dass
auch dieser: neue Beruf des Chauffeurs bereits stark
tiberfiillt ist und dass namentlich aus Kreisen unge-

- lernter ‘Arbeiter ein starker Andrang zum Chauffe.r-
beruf zu Konstatieren ist. Die Arbeitszeit ist mit Aus-
nahme derjenigen Betriebe, mit denen unser Verband
ein - Vertragsverhiltnis “eingegangen haf, ebenfalls
volhg ungeregelt. Bs gibt noch keine gesetzliche Vor-
schrift, die den Unternehmern wenigstens die Inne.

~ haltung einer -vernunftgeméssen Nachtruhe auferlogt.

_Bs herrscht in bezug anf die Ausniitzung der mensch-

‘fihohen Arbeitskraft im modernen Transportbetrieb auf -
d _Strasse schrankenlose Willkiir und ein Raubbau, -
der sic "‘fruher oder spater zwangslauflg rachen Muss.

Man kann est nicht anders denn als unbegreifliche

. Trégheit und Gleichgiiltigkeit nennen, wenn dic

Chauffeure im allgemeinen den durchaus zeitgeméssen
und notwendigen Bestrebungen ihrer Berufsorganisa-
tion so wenig Interesse entgegenbringen.”

Bewegte Klage fiihrt der Bericht inshesondere Gher
die gerade im Chauffeurberuf so stark vertrefenen
jungen Leute. Diese hiitten nur ein einziges Interesse :
den Sport. Sie gehen, so wird in dem Bericht mit be-

Techtigtem ‘Spott festgestellt, ,ganz auf in dieser vor-

nehmen Passion, zwar als Zuschauer nur — aber im-
merbin : unter Automobilisten.”

Es ist kein Trost, sondern riickt die von dem Schwoi-
zerischen Verband gefiihrte Klage nur noch in ein

-~ erschreckenderes Licht, wenn man erkliren muss,

dass die fiir die Schweiz gemachte Feststellung mehr
oder weniger auf alle Ldnder zutrifft und dass dic
Organisierung der Chauffeure sogut wie iiberall auf
die gleichen, fast uniibersteighar erscheinenden
Schwierigkeiten stosst. Bs ist dies wohl eine allen jun-
gen Berufen anhaftende Erscheinung, aber angesichls
des starken Wachstums und der grossen Bedeutung,
die die Gewerkschaftshowegung im Laufe der Zeit
erlangt hat, hétte man ihre Wiederholung in so ausge-
prigter Form fiir ausgeschlossen halten mitissen,

Im Abschnitt JFuhrleute und Transportarbeiter"
finden wir w.a. folgende, allgemein interessierende
Mitteilungen

oIm [Fubrhaltercigewerbe hat das mechanische
Transportmitiel mehr und mehr das Pferdefuhrwerk
verdrdngt. Der Automobilbetrieb ermoglicht raschere
Bedienung der Kundschaft und wenn auch der Aktions-
radivs der Transportfirmen etwas weiter ausgedehnt
wurde (Konkurrenzierung der Risenbahnen), so
macht sich doch deutlich eine Verminderung des Per-
sonalbestandes bemerkbar., Wihrend die Pferdegespan-
ne da und dort wahllos jedem Pandur anvertraut
wurden und die Fuhrhalter mehr auf billige und wil-
lige Arbeitskrifte schauten, scheint es diesen Herren
heute doch nicht ratsam zu sein, die kostbaren Last-
wagen irgendeinem Unbekannten anzuvertrauen. Viele
Unternehmer fahren selbst oder lassen ihre S¢hne als
Chauffeure avancieren. Vielfach begegnen wir auch
der Erscheinung, dass Fuhrhalter sich mit kapital-
kriftigen Mechanikern . verassozzieren (geschéftlich
verbinden), denen dann die I'ihrung der Autos anver-
traut wird.”

Insgesamt hatte der Verband am 1. Januar 1927
11 824 Mitglieder. Von diesen waren 850 Chauffeure
und 691 Fuhrleute und Transportarbeiter. Verglichen
mit dem Stand vom 1. Januar 1924 zeigt die Kategorio
«Chauffeure” eine Zunahme um 231 Mitglieder und
die Kategorie ,Fuhrleute u. Transportarbeiter” eine
Abnahme um 78 Mitglieder. Der Verband schéitzt die
ihm angeschlossenen Chauffeure auf 24,3 Prozent, und
die ihm angeschlossenen Fuhrleute und Transportar-
beiter auf 17,3 Prozent der in-den betreffenden Berufs-
zweigen titigen Personen.

Im Schlussabschnitt des Berichts wird gesagt :

.8 sind untriigliche Anzeichen vorhanden, die he-
weisen, dass der lihmende Stillstand sich zu lésen
beginnt; und dass wir emer Periode neuen Aufstiegs
entgegen gehen.”
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Erhebung iiber die organisatorischen
und rechtlichen Verhiltnisse der
Strassenbahnerschatft,

OSTERREICH.

(Schluss).

"Hier folgt der Schlussteil des Oesterreichischen Berichts.
Der erste Teil wurde in der Mai-Ausgabe, und der zweife
in der Juni-Ausgabe des Mitteilungsblattes zum Abdruck
gebracht, -— Zuniichst wird der Abschnitt "Gesetzliche
Bestimmungen filr Kleinbahnen, Strassenbahnen und Auto-
konkurrenz: fortgesetzt. Im Anschluss hieran folgt eine
Darlegung  dey Restimmungen tber die Normierung des
Wagenparks.

Fir Kleinbahnen, die fir Rechnung einer autono-
men  Korperschalt  betrieben werden, findet oben-
stehende Beslimmung keine Anwendung.

Die Regierung kann sich bei der Konzessionierung
von Kleinbahnen auch eine weitergehende Einfluss-
nahme anf die Festsetzeung der Personen- und Fracht-
tarife vorbehalten. Dieser Vorbehalt gilt bei Konzes-
sionierung an eine autonome Korperschaft nicht.

Die Kleinhahnen kénnen mit Genehmigurig des Bun-
desministeriums fiir Handel und Verkehr nach Mass-
gabe ihrer Betriebsverhiltnisse besondere, auch von
den Bestimmungen der allgemein geltenden Eisen-
hahnverkebrsordnung abweichende Beférderungsvor-
schriften aufstellen. Weiter geniessen die Kleinbahncn
eine 15-jihrige Befreiung von der Korperschaftssteuer,
von den Kuponstempel- und Zinsenquittungsgebiih-
ren, Die Regierung kann diese Befreiungsdauer in ge-
wissen Fallen mit 25 Jahren festsetzen, hezw. auf 256

Jahre verlingern. Kleinhahuen, die autonomen Kor-

perschaften  konzessioniert sind und fiir deren Rech-
nung betrieben werden, geniessen stets die 25-jahrige
Befreiung. Die Kleinbahnen geniessen ferner ebhenso
wie die Lokalbahnen feils zeiflich unbeschrinkio,
teils anf eine gewisse Anzahl von Beftriebsjahren he
schrinkte Stempel- und Gebiihrenbefreiungen, insbe-
sondere hinsichtlich der Vertrige, Urkunden und in-
gaben zum Zwecke des Baues, der Ausristung und des
Betriehes der Kleinbahnen, der Kapitalbeschaffung,
Grundeinlésung, der von der Regierung anerkannten
Umgestaltungs- und Erweiterungshauten, Nachschaff-
LnNgen u.s.w. )

Den Kleinbahnen steht chenso wie den Voll- und
Lokalhalinen das Recht der Enteignung nach Mass-

gabe der Bestimmungen des EKisenbahn-Enteignungs-

geselzes zu.

Auf Grund des D1senbahnverkehrssteuergesetzes vom
Jahre 1924 sind Kleinbahnen, diec den Verkehr in einer
Gemeinde und ihrer Umgebung vermitteln, innerhalb
des Weichgebietes der Gemeinde und eines Umbkreises
von<zehn Kilometern von der Gemeindegrenze aus von
der Fahrkartensteuer und Gepicksteuer befreit.

Ebenso wie die Lokalbahnen geniessen die Klein-
bahpen hingichtlich der Kapitalbeschaffung, der Auf-

nahme von Anleihen, der Ausgabe von Teilschulden-
verschreibhungen und des Zinsendienstes namhafte

Erleichterungen. Ebenso ist fiir die Ermdoglichung des

- Anschlusses an andere Bahnen unter nannehmbaren

Bedingungen vorgesorgt und sind Richtlinien fiir die
Beniitzung der odffenilichen Strassen, die grundsiiz-
lich unentgelflich zu erfolgen hat, festgesetzt.

- Eine weitere Erleichterung ist, dass die Regierung
bei der Konzessionierung von Kleinbahnen von dem
Vorbehalte des staatlichen Einlésungsrechtes absehen
und auf das staatliche Heimfallsrecht, d.i. das im
Eisenbahnkonzessionsgesetz normierte Recht, dass das
Bigentum an - einer- EKisenbahn samt.Zubehor nach

Ablauf der KonzZessionsdaver ohne Entgelt an . den

Staat iiberzugehen hat, verzichten kann.
Nur hingichtlich Jener K]embahnen die autonomern

Koérperschaften konzessioniert sind, besteht iberhaupt
kein stantliches Recht der Einldsung oder des Heimn-
falles.

Wenn in vorhergehenden Ausfithrungen gréssten-
teils {iber DBegilinstigungen der Kleinbhahnen gespro-
chen wurde, so kommen in den nachstehenden Aus-
fahrungen die Lirschwerungen zum . Ausdruck :

Ohwohl fiir die Beniitzung &6ffentlicher Strassen auf
Grund des Gesetzes liber die Bahnen niederer Ordnung
kein Entgelt zu entrichten ist, werden den Klein-
bahnen in den im einzelnen Falle abgeschlossenen
Vertrdgen fiir die Bendtzung der S{rassen weitgehen
de Verpflichtungen, inshesondere hinsichtlich der
Erhaltung und Erneuerung des Strassenkérpers und -
der mithenttzten Objekte anferlegt. Die Kleinbahnun-
ternchmungen treffen insbesondere a) die Kosten der
durch die Bahnanlage hedingten Rekonstruktion der
Strasse ; b) die Kosten der Elementarschiden und
Neuherstellungen, die aus den Strassenverkehrsriick-
siehten notwendig werden und durch die Beniitzung
der Strassen von Seiten der Bahn veranlasst sind ;
d) die Kosten fiir alle hesonderen Vorkehrungen zur
Hintanhaltung einer durch den Bahnbetrieb herbei-
gefiihrten Stérung oder Gefihrdung des Strassenver-
kehrs.

Weitergehende Verpflichtungen dirfen der Klein-
bahnunternehmung nur dann auferlegt werden, wenn
die hetreffenden Arbeiten und Leistungen durch den
Bestand der Bahnanlage veranlasst werden.

Ausser dem Kostenbeitrag fir Strassenerhaltung
haben manche Strassenbahnunternehmungen einen
bestimmten Betrag pro TFahrgast an die Gemeinde
abzufithren. .

Fir die Beniitzung der Bundesstrassen durch Bah-
nen niederer Ordnung bhesteht ein vom Bundesministe-
rium fir Handel und Verkehr erlassenes Regulativ
vom 4. Februar 1922, dessen grundsifzliche Be-
stimmungen m allen I‘ullcn gleichmissig gestellt wer-
den.

Weiters legen die Konzessionen den Kleinbahnen
die Verpflichtung auf, bei Besetzung von Dienstposten
auf gewisse Staatsangestellte (Angehérige der Wehr-
macht u.s,w.) Bedacht zu nehmen. Die Kleinbahnen
miissen auch freie Fahrt fiilr gewisse Militdrorgane,
ferner {ir Staatsangestellte des Aufsichtsdienstos
(Eisenbahn- und RFinanzbehérden) gewihren. Bine
wichtige Verpflichtung ist, dass die Kleinbahnen Vor-
sorge fir die Invaliditits- und Altersversorgung der
Bediensteten und deren Angehérigen treffen miissen.

Ausserdem mtissen die Kleinbahnen die Verpflich-
tung tibernehmen, ihre Linien wihrend der ganzen.
Konzessionsdauver in ununierbrochenem Betriebe zu
erhalten, andererseits aber auf jede Dntschﬂdigung
fiir Aeltwelhge Einstellung des Betriebes aus gewissen
Anlissen, wie Feierlichkeiten, Truppenmérsche, Her-
stellungen in den Strassen u.s.w. verzichten. Bei
Kleinhahnen, die mnicht autonomen Kérperschaften
konzessioniert sind, kommt eventuell noch das staat-
liche Einlésungsrecht und Heimfallsrecht in Betrachi.

"

Was die Aulobuslinien betrifft, muss bemerkt wer-
den, dass dieselben eine Konzession benétigen und
zwar auf Grund der Gewerbeordriung. Sie werden als
Unternehmungen  periodischer Personen-Transporie
betrachtet, Werden jedoch Kraftwagenlinien mittels
elektrischer Oberleitung - betrieben und sind sie fiir
den 6ffentlichen Verkehr bestimmt, so werden sie als
sogenannte gleislose - Bahnen als Kleinbahnen nach
dem Gesetz tliber Bahnen niederer Ordnung behan-
delt. Die Hohe der Beforderungspreise wird vom Un-
texnehmen hestimmt, wobei die Hohe der Preise von -
der Konlurrens abhiing gig ist.

Nagh ihe. emstlmmenden Berichten aus den einzel-

nen - Stidten,  wo ,Autob‘ushmen betrieben werden, S




vermeiden.
~In den Strassenba.hnbemeben stehen Wagen mit
offenen und abgeschlossenen Plattformen im Betriebe.
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bilden dieselben einen Defizitposten., Nur in Wien, wo
sich der grésste Autobusbetrieb befindet und derselbe

‘von der Wiener Strassenbahn betrieben wird, ist ein

Reingewinn zu verzeichnen. Der Reingewinn ergibt
sich dadurch, dass in Wien das . Einmannsystem"
eingefithrt ist und ein Umsteigverkehr von ‘Strassen-
bhahn zum Autobus hesteht. In den anderen Stidten
hat der Autobus die Aufgabe, in der verkehrsschwa-
chen Zeit, wo sich die Fithrung von Strassenbahn-
ziigen nicht lohnt, den Personenverkehr durchzu-
tithren. Die Errichtung von Autobuslinien wurde erst
vor kurzem vorgenommen, sodass bis jefzt der rich-
tige Ueberblick fehlt. Es ist daher nicht méglich, An-
gaben ber die Entwicklung der Personen- und Guter
beférderung auf Klein- und Strassenbahnen, die mit
Kraftomnibusunternehmungen zu Xkonkurrieren ha-
ben, zu machen.

Normiderung des Wagenparks.

Im allgemeinen kann gesagh werden, dass die Wa-
%nparka der einzelnen Strassen- und Kleinbahnen
den 6rtlichen Verhilinissen angepasst sind. Es gibt
in Qesterreich normal- und schmalspurige Strassen-
bahnen und eine entsprechende Normierung des Wa-
genparks. Mit Ausnahme von Wien hestehen nur
kleine Strassenbahnunternehmungen mit geringer Be-
triehslinge, die grosstenteils von Privatunternehmui-
gen hetrieben -werden. Da dem Staate oder der Ge-
meinde nach demn Gesetze das Linlosungsrecht, bezw.
Heimfallsrecht zusteht, vermeiden es die Unternehmer,
cine Modernisierung des Wagenparkes oder sonstige>
Bahnanlagen durchzufiithren. Nur in WIEN, wo die
(;emeinde gelbst den Betrieb fiithrt und als Konzessio-
narin in Belracht kommi, bemiihi sich die Strassen-
hahndirektion den Betrieb zu modernisieren. Dies
kommt in erster Linie darin zum Ausdruck, dass Wa-
gen, die filr den Massenverkehr in Betracht kommen,
bestellt werden. Allerdings muss gesagt werden, dass
nicht alle Typen praktisch eingerichtet sind, sodass
wir aus dem Kreise des Personals Klagen iiber ver-
schiedene Miingel héren. Die Personalvertretung ver-
stucht aufl die Betriebsleitung einzuwirken, leider ohne
hesonderen Hrfolg.

Bei den verschiedenen Strassenbahnen kommt die
Handbremse, die elektrische Kurzschlusshremse, dic
Seleonitbremse und die vereinfachte Kunze-Knorr-
Bremse in Verwendung, Am besten scheint sich s
jetzt die Luftdruckbremse bewéhrt zu haben, da sie
stufenweises Bremsen und stufenweises Lésen go-

_stattet und leichter zu handhaben ist.

‘Automatische Kupplungen sind -bis jetzt bei den
Strassenbahnen nicht eingefihrt, doch stehen hei dev
Wiener Strassenbahn 6 verschiedene Systeme zur
irprobung in Verwendung. Die Wiener Strassenbahn
hat jedenfalls den guten Willen, die automatische
Kupplung einzufiibren, “doch ist sie sich {iber das
einzifiibhrende System noch nicht klar.

Bei den einzelnen Strassenbahnen stehen verschie-
dene  Motore in Verwendung. Die Motore sind teil-
weise geliiftet, besitzen eine Umdrehungsmoghchkelt

von 500 his - 700 Umdrehungen und eine Stunden.

leistung von 20 bis 95 Pferdekraften.
Als Sandstreuer - stehen Flobelsandstreuer fiir Vor-
und Ruckwartsfahrt sowie automatische Sandstreacr

in Verwendung. Zur Verwendung kommt kiinstlich

getrocknctel band uin -das Einfrieren im Wmter Al

sind ca. 60 % der Platiformen abge-
den Anhingewagen ist das Verhdltnis
uf vielen :Linien nur.im Sommer An-
endet werden. Von: den einzelnen

erichbet; dass bei Erginzungen -

des Wagenparkes nuy noch Wagen mib abschliess-
haren Platlformen bestellt werden. Die offenen Platt-
formen der alten Wagen werden gelegentlich der Ge-
neralreparatuy verschalt, Diese Verschalung geschieht
aber in einfacherer Weise, meistens ohne Tilrver-
schliisse. Massgebend hierfir sind Gewichtsheschrin-
kungen, geringe Lénge der. Plattformen und schliess-
lich auch die Kosten des Umbaues.

Durch die FEisenbahnbetriebsordnung und durch
Brlisse der Auvfsichtsbehérde ist eine Hochstgeschwin- |
digkeit vorgeschrieben, doch ist diese den ortlichen
Verhdltnissen angepasst und daher hei den verschie-
denen Strassenbahnen ungleich., In der Regel bebrdgl
die IIochstgeschwindigkeit 26 Kilometer pro Stunde,
auf cigenem Bahnkérper 30 bis 40 Kilometer.

Fiir die internationale Einfithrung des Acht-
. stundentages in der Handelsmarine.
voN Ii, KHLERS.

Generalselkretir der Franzisischen Seelevte-Foderation.

Mit grosser Genugtuung sehen die franzdsischen Sees-
leute dem Beginn und der Fortsetzung der uinfassen-
den Kampagnc enfgegen, die die Seeleute-Sektion der
Internationalen Transportarbeiter-Foderation zwecks
Lirreichung des Achtstundentags und der Achtundvier-
ug,stundenwochc in der Handelsmarine beschlossen
hat. -Handelt es sich doch hierbei um die fiir die See-
leute meist humane und meist soziale Reform.

Die Genugtuung der franzosischen Seeleute ist umso
grosser als, wie man sich e¢rinnert, die frithere Un-
tatigkeit der internalionalen Qrganisationen die fran-
zisische Seeleutefdderation im Februar 1926 zum
Ricktritt aus der L'T.F, bestimmte. Wurde doch den
franzésischen Seelenten der Achistundentag, nachdem
sie von Februar 1920 bhis September 1922 in dessen
Genuss. waren, mil der Begrindung wieder entnom-
men, dass diese Arbeitszeitregelung in der internatio-
nalen Schiffahrt nicht durchgefithrt sei und die fran-
z0sischen Reeder die sich hieraus ergebenden Lasten
nicht weiter allein tragen kénnten.

Ferner muss man sich daran erinnern, dass den
franzdsischen Seeleuten diese Reform nicht genommen
wurde, ohne dass ein hartndckiger Kampf voraugge-
gangen war und dass die franzosischen Seeleute wis-
sen, dass .der im Mirz 1925 mit verschiedenen Aen-
c'lerungen wiedereingefithrte Achistundentag sténdig
gefihrdet und neuen Angriffen ausgesetzt ist, solange
eine internationale Regelung fehlt.

Wiewohl nicht mehr zur Internationalen Transport-
arbeiter-Foderation gehtrend, hat die franzdsische See-
leuteféderation doch sofort, nachdem sie hierzu aufge-
fordert worden war, spontan und ‘ohne Vorbehalt ihre
Zustimmung zu der von der I.T.F. zu organisierenden
und zu leitenden Kampagne gegeben, ﬁberzeugt dass
sie hierdurch lediglich ‘den Direktiven folgt, die ihr
bisher - zur Richtschnur dienten : unermaidlich und
mit allen ihren Machimitieln fir die internationale
Duirchsetzung des Achlslzmdenmgs zu wirken und auf
diese Weise die bereils in unserem Lande durchge-
[ithrte Reform zu vertezdzqen und wenn moglich auf
internationaler Basis zu verbessern.

Ausgehend von diesem Grundsatz ist die franzési-
sche‘-' Seelentefoderation Uberzeugt, dass die franzosi-
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schen Seeleute sich von ganzem Herzen dem von der
L.T.F, untermommenen Kampf anschliessen und dass
es der franzosischen Seeleuteféderation wieder mog-
lich sein wird, ihren Platz im Schosse der internatio-
nalen Organisation ohne Verbitterung wieder einzu-
nehrmen, ‘

Nichts dart von der Verwirklichung des internatio-
nalen Achtstundentages in der Handelsmarine abhal-
len ; keine Industrie eignet sich durch ihren Charak-
ter mehy fir eine internationale Regelung ; gleichgiil-
tig wie immer die Flagge aussieht, die ein Schiff auf
seinem Mast fiihrt, die Arbeit, das Leben, die Gefahren
sind {iberall die gleichen. Tatsichlich bestehen auch
schon tiber eine grosse Anzahl von Punkfen, die ein-
zeln anzuftihren tberflissig ist, internationale Abma-
chungen. Warum sollie die Regelung der Arbeil wvon
dieser Regel eine Ausnahme machen?

Der Beweis ist und wird noch stets erbracht, dass
der Achistundentag tiherall durchftihrbar ist ; auch in
der Handelsmarine ist dies, wenn bhei den Durch-
fiithrungshestimmungen der besonderen Rigenart dieser
Industrie Rechnung getragen wird, méglich. Solcher
Anpassung haben sich die Seeleute niemals wider-
setzb ; im Gegenteil sie hahen an der Ausarbeitung der

, Bo%tnnmunnen mitgeholfen und auf diese Weise be-

wiesen, dass sie selbst besorgt sind, die ihnen ihre
lxistenz sichernde Industrie nicht zu untergraben.
Aber die Secleute wollen nicht fortgesetzt die Parias
der Nation, in der sie gebhoren sind, und die Parias
der 'Welt sein.

Wenn die Recder weiler systemaliseh weigern, den
herechtiglen Bestrebungen nach einem hesseren Wohl-
crgehen ihrer Schiffshesatzungen Rechnung zu tra-
gen, dann miissen die Seeleute alle Widerstinde bre-
chen, was nur durch den Zusammenschluss und dic
Koordination der Krifte moglich ist.

Dies ist das Ziel, das sich die Internationale Trans-
portarbeiter-Féderation gestelll hat, Wir sprechen den
‘Wunsch aus, dass thre Bestrebungen von vollem Er-
fulg bekrént. werden mdgen und dass jeder diesem
Zielo Zeit und Miihe widme,

Die neue Heuerregelung in der belglschen
Handelsschiffahrt.

Nach langwierigen Verhandlungen ist ¢s dem Bel-
gischen Seeleuteverband gelungen, eine allgemeine
Erhéhung der Heuern durchzusetzen. Die Erhéhung
ist ab 1. Jull in Kraft getreten und findet auch auf
solehe Seceleute Anwendung, die vor diesem Tag an-
gemustert haben.

Die neuen Heuersétze sind :

In der Ozecanfahri :

Zimmerleute IFrs. 945 Trimmer Frs., 730
Bootsleute ;916 Vollmatrose ,, 755
Donkeyleute n 890 Leichtmatrose ,, 380
Qeler vy 865 Jungmann - ,, 295
Heizer . 810 '

Fir Schiffe mit einer Bemannung
bis 21 Kopfe iiber 21 Képle

Chel-Steward Frs. 915 945 -
Chef-Koch . 810 - 865
Messraum-Steward ., B8R0 o B4B
Kochgehilfe » 565
Steward-Gehilfe 565
2, Koch und- Bicket 64D

In Europafahrten zwischen Finistére, Kopenhagen
und Kiel erhalten :

Donkeyleute Frs. 865 Vollmatrosen Frs. 700
Heizer . ° w790 Leichtmatrosen ,, 350
Trimmer R  f 21 :

Koch und Steward erhalten

Frs. 865 auf Schiffen bis 16 Mann
.o 91, ,, it dber 1b bis 21 Mann
. 945 ,, mit iber 21 Mann

Kéche erhalten Frs. 785 auf Schiffen mit einer Be-
mannung his 156 Kopfe

Frs. 810 auf Schiffen mit einer Bemannung von 15
his 21 Képfen

I'rg. 335 auf Schiffen mit einer Bemcmnunﬂ liber 2
Képfen.

In einer Mitteilung an die Verbandsmitglieder weist
der Vorstand des Belgischen Sedleuteverbandes darauf
hin, dass es bei dieser Erhohung nicht helassen wer-
den darf.

R\ NOTIZEN

Eine Bedrohung des Koalitionsrechtes in Deufschland.

Wie der Berliner ,Vorwirts” in einem ,Koalitionsrecht und
Strafgesetz” iiberschriebenen Artikel feststellt, wurde in den Entwurf
eines neuen Strafgesetzbuches in letzter Stunde eine heimtiickische
Bestimmung eingefiigt, .die einem vdlligen Streikverbot in lebens-
wichtigen Betrieben gleichkommt”. ,,Bereits in der Reichsratsvorlage
war”, wie das genannte Blatt mitteilt, ,eine Strafbestimmung gegen
Sabotageakte in lebenswichtigen Betrieben enthalten, die jedoch das
Streikrecht unangefasfef liess, Jetzt ist nun in Paragraph 238 der
Reichstagsvorlage diese Strafandrohung dahin erweitert, dass jeder
Streik in derartigen Betrieben zu einer strafbacen Flandlung wird. Nach
Par. 238 soll ndmlich in Zukunft jeder mit Geféngnis bestraft werden,
der den Betrieb einer dem Offentlichen Verkehr dienenden Eisenbahn,
Strassenbahn, Schwebebahn, Kraftfahrlinie, Schiffahrts- oder Luft-
fahrtunternehmung, eines Schiffs- oder Flughafens, der Post, eines
zur Sffentlichen Versorgung mit Wasser, Licht, Warme oder Kraft
dienenden Werkes usw. dadurch wverhindert, dass er Bestandteile
oder Zubehdr beschadigt, zerstdrt, beseitigt, veréndert oder ausser
Tétigkeit setzt, Auch der blosse Versuch soll strafbar sein, und es
soll in besonders schweren Fillen sogar auf Zuchthaus bis zu 5
Jahren erkannt werden. Die Strafandrobung gegen das blosse Ausser-~
Tatigkeit-Setzen ist im Reichsrat neu elngeftigt’, Wiirde diese
Passung Gesetz, so wiirde in Zukunft jeder Streik in den angeftihrten
Betrieben mit Gef4ngnis oder mit Zuchthaus bis zu 5 Jahren bestraft
werden k&nnen.

LN

Kraftwagen und Kamelkarawane,

Die Kamelkarawane, das uralte Transportmittel, un(er dessen
Zuhilfenahme' die Vélkerschaften Europas mit denen Asiens Handels-
beziehungen unterhielten und das trotz der Aufindung des Seeweges
nach Indien, trotz der Errichiung des Suez-Kanals, trotz Eisenbahren,
Dampfschiffen usw, in Vorderasien noch slets elne grosse Bedeitung
besitzt, scheint nun eingn endgiltigen Bezwinger gefunden zu haben ; der
Kraftwagen, der in so vielfacher Hinsicht bereits Verinderungen auf
dem Gebjete des Trangportwesens bewirke hat und nicht ohne Erfolg
in Wettbewerb mit Strassenbahnen und Eisenbahnen getreten ist
wird immer mehr auch in der Wiiste eine gewohnte Erscheinung
Dies gilt ganz besonders von der Syrischen Wiiste, die wie ein.
bréiter Giirtel zwischen der Ostkiiste des Mittelmeers und der Mérchen-
stadt Bagdad ausgebreitet ist und Jahrtausende hindurch die Land-
verbindung zwischen Europa und Indien so ungemein erschwert hat,
Schon  jetzt herrscht ein ziemlich geregelter Autoverkehr zwischen
Beirut und Bagdad, wodurch die zur Zuriicklegung dieser Entfernung

 nétige Zeit von bisher acht bis zehn Tagen auf zweieinhalb Tage

vermihdert worden ist.

Geplant ist, diese Kraftwagenlinie iiber Bagdad hinaus nach Teheran
zu verléingern, Auch diese letziere Strecke wird bereits durch Kraft-
wagen befahren, doch um sie zun einem wirklichen internationalen
Verkehrsweg zu machen, sind noch grosse Wegverbesserungen nétig,
die gegenwirtig noch Gegenstand von Verhandlungen mit der Per-
sischen Regierung bilden.

*Es’ scheinen nicht nur Erwigungen friedlicher Natur zu sein, die
die Errichtung von Kraftfahrlinien durch . die; Syrische Wiiste ge-
fSidert haben. So erklirt ein grosses biirgerliches Blatt bei Besprechung
der Kraftfahrlinie Beirut-Bagdad: ,Diéser ~Verkehrsweg' ist . auch
strategisch  von' grosser Bedéutung. Von Palmyra aus fuhrt er 'nérd-
lich nach- Rakka, nordéstlich mnach Deir-el-Sor mitten in-der soge-
nannten ‘Syrische Wiiste, -und- weiter nach’-Mosul; und’ siidéstlich
nach’ Bagdad. ‘Nach allen diesen welt- auseinanderliegenden Qussérsten”
Puokten kénnen nun in karzerZeit Streitkrafte undialle Sorten Kriegs-.
materia] ‘beférdert ‘werden; wodurch: Uberall: Sicherheit, Ordnung:. und
Ruhe erfolgreich gesichert werden k8nnen, Inindiplomatische Sprache
tibertragen' heisst-das. letstere nattrlich nur : wodurch nun erfolgreicher
Krieg gegen. die- vorderasiatlschen Volkerstamitie gefith




9% MITTEILUNGSBLATT DER I. T. I

Die Trans-Sahara-Eisenbahn.

»Die Pline zur Errichtung einer Eisenbahn durch die Sahara
nidhern sich nun”, so lesen wir im ,Modern. Transport”, ,dem
Abschluss. M, de Warren, der zum Vorsitzenden der Trans-Sahara-
Kommission erwidhlte Abgeordnete, hat kiirzlich einen privaten
Gesetzentwurf vorgelegt, der einen Kredit von I8 Millionen Franken
zur Verwenduny des Obersten Nationalen Verteidigungsrates fiir die
vorldufigen Uatersychungen  zum Zwecke der Errichtung einer
Eisenbahn vorsieht. Einige Tage nach Einoreichung dieses Gesetz-
entwurfes hat Tardieu, der Minister ftir &ffentliche Arbeiten, den
Plan im Namen der Regierung aufgegriffen und vom Finanzminister
20 Millionen Franken fiir denselben Gegenstand erbeten. Tardieu
hat M, de Warren schriftlich mitgeteilt, dass vorgeschlagen wurde,
diese vorlaufigen’ Untersuchungen in West-, Zentral- und Ostalgier
vornehmen zu lassen. Gleichzeitig hat er beim Ministerpriisidenten
angeregt, in das Budget fiir 1928 einen Artikel aufzunehmen, wodurch
der Minister fiir 6ffentliche Arbeiten ermichtigt wird, ein Abkommen
mit einer Gesellschaft zwecks Vornahme dieser vorliufigen Studien
zu treffen, Ueber die zu befolgende Route wird beschlossen werden,
nachdem der "Kriegsminister und der Kolonialminister hieriiber ihr
Urteil abgegeben haben und nachdem die verschiedenen Pline gepriift
worden sind. Sobald eine Wahl getroffen ist, wiirde die Gesellschaft
in der Lage sein, Plane fur die endgliltige Route zu entwerfen. Alle
diese Untersycliungen, fiigte M. Tardieu hinzu, wiirden unter der
technischen und finanziellen Kontrolle des Staates durchgefiihrt.”

Diese Mitteilung des englischen Modern Transport deutet darauf hin,
dass die geplante Trans-Sahara-Eisenbahn wesentlich strategischen
Zwecken dient,

Zusammenschliisse und Vereinbarungen in der Rheinschiffahrt.

In der Rheinschiffahrt kamen in der letzten Zeit eine Reihe wichtiger
Zusammenschliisse bisher selbstindiger Unternehmungen zustande,
Desgleichen wurden fiir weite Krelse der Rheinschiffahrt umspannende
Abkommen getroffen mit dem Ziele, die gegenseitige Konkurrenz
elnzuddmmen oder gar aufzuheben, Nunmehr berichtet die Deutsche
Zeltschrift ,Hansa” {iber eine neue derartige Vereinbarung, die ver-
schiedene kleinere holldndische Schleppschiffahrisunternehmen mit
der N.V. Sleepvaart Maatschappij “Rhea” in Rotterdam getroffen
haben, Gegenstand dieser Vereinbarung ist, die gegenseitige Unter-
bietung in den Schlepplohnsiitzen einzustellen und die Festsetzung
einheitlicher Sdtze. Sie ist auf vorldufig einen Mounat getroffen und
je nach der Auswirkung soll sle verldngert werden. ,Ok die neue
Konvention”, “ so bemerkt die ,Hansa,” einen massgebenden Einfluss
auf die Gestaltung der Schlepptarife auf die Dauer ausiiben kann,
bleibt abzuwarten, zumal bis heute noch die {ibrigen grossen
holldndischen bezw. deutsch-holldndischen Schleppschiffahrtsunter-
nehmen ausserhalb der Vereinbarungen stehen und weiterhin die
Haltung der Partikulierboote aus fritheren #hnlichen Vereinbarungen
her zur Genlige bekannt ist, als dass man sich vorlaufig eine besondere
Wirkung dieser neuenVereinbarung versprechen kann."

Rationalisiernng und Arbeiterschaft.

In einem unter dieser Ueberschrift in der Frankfurter Zeitung
erschienenen Artikel wird nachgewiesen, dass die Gesamtbelegschaft
der bekannten Vereinigfen Stahlwerke A.G. am 1, Marz 1927 aus
13985 Beamten und 169 949 Arbeitern bestand gegen 14 860 Beamte
und 158 556 Arbeiter am 1. April 1926, Die eingetretene Belegschafts-
vermehrung entfsllt vornehmlich auf die Bergbaubetriebe des grossen

Konzernbetriebes und betréigt flir diese rund 12 Prozent. In derselben

Zelt ist aber flir die Zechenbetriebe der Stahiwerke eine Produktions-
vermehrung von rund 40 .Prozent eingetreten. Fiir die Eisenwerke
des Unternehmens ist die Produktionssteigerung noch ungleich gréisser,
Wihrend die Zahl der bei diesen beschéftigten Arbeiter so gut wie
unverindert geblieben ist und die Zahl der Beamten eine Verminderung
um 11 Prozent aufweist, hat sich. die Produktion von Roheisen um
76.. Prozent -und  die Produktion von Rohstahl gar um 80 Prozent
vermehrt, Der Verfasser des Artikels erklirt, dass die von den
Betrieben der Stahlwerke festgestelite Entwicklung auch fiir die
sonstigen - deutschen Eisenkonzerne: zutriffe.

rSc’hn‘ellverkehr ~auf dem Rhein.

Den Gebriidern - Flettner ist es, wie . die Frankf. Ztg. berichtet,
gelungen, Privatkapital .fur. die Errichtung einer Schuellschiffahrts-
Gesellschaft wit dem: Sitz in Frankfurt zu sichern, die ab 1. Mai 1928
elnen regelmassigen Schnellschiffsverkebr, zunﬂchst Mainz-Koblenz
und umgekehrt, mit téglich drei bezw. vier Fahrten in jeder Richtung
durchfithren will, Nach #Vergrosserung der. Schiffszabl. ist fiir 1929

die Ausdehnung der Fahrten -bis Koln vorgesehen. -Die’ Fahrzeit

liesslich - Aufenthalt an_sieben Statlonen talwarts (Mainz-
): 2 Stunden und 40 Minuten, bergwirts. vier Stunden,
n bedeuten gegentiber derjenigen der heute verkehrenden
mpfcr (414 bezw. 744 Stunden) eime Abkiirzung der Reise-
um fast die Hélfte, Die Erreichung dieser Beschleunigung ist
méglich  durch die Schafk’uug elnes ganz peuen Schiffstyps.
chst sollen zwei Doppelschrauben Motorschiﬁ’  ‘gebaut werden:
0, Breite 7,2, Ttefgang 0.9 Met ung zweimal
/1000 [[’)S Ciseschwin igléeit 34 je Stunde: Tragfahigkeit

of ie {

schitfe gebaut
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Die Sprachenschwierigkeiten bei internationalen Veranstaltungen usw.

(Na) Der Pressebericht des 1.G.B. vom 30. Juni 1927 widmet
den. Sprachenschwierigkeiten eine Betrachtung, die auf der letzten
Arbeitskonferenz in Erscheinung traten,

- Es waren auf dieser Konferenz 41 L#ader mit 21 Sprachen ver-
treten. In der Regel wird allein in den beiden offiziellen Sprachen
franzdsisch und englisch {ibersetzt. Der Verfasser des Artikels in dem
erwihnten Pressebericht tritt daflir ein, dass auch in deutscher Sprache
Uebersetzungen stattfinden, 'wodurch Vertreter von 14 weiteren Lin-
dern in die Lage versetzt wiirden, den Besprechungen zu folgen.

Wir sind natiirlich auch dafiir, dass in mdglichst viele Sprachen
{ibersetzt wird — auf unseren eigenen Kongressen geschieht dies in
sechs Sprachen ~ aber wir wollen doch darauf hinweisen, dass
durch diese Ausbreitung auch im glinstigsten Falle die Schwierig-
keiten nur teilweise behoben werden.

Der I G, B.-Artikel spricht bereits selbst aus, dass eine ideale
Losung hierdurch nicht erreicht wird und weist auf die stets zahl-

' \\\\\%” ESPERANTO

- reicher werdenden spanisch-sprechenden Delegationen.

Man kénnte wohl noch elnige weitere Delegationen namhaft machen,
die ebenfalls ein Recht darauf haben ~ soweit dies innerhalb der

 Grenzen des praktisch-m&glichen liegt — durch Uebersetzung imstand

zu sein, nicht als ,tote Elemente”” auf der Konferenz zu sitzen. Das
aber bedeutet: noch langsamere Abwicklung der Tagesordnung, deren
Behandlung schon jetzt grosse Anspriiche an die Ausdauer der Dele-
gierten stellt, abgesehen noch von den erhShten Kosten und den
Schwierigkeiten von Missverstdndnissen, die mit Uebersetzungen stets
verbunden sind,

Diese Prage geht nicht nur die Arbeitskonferenzen an, doch sie
beriihrt die ganze internationale T#tigkeit unserer Bewegung.

Die Sprachschwierigkeiten verursachen uns, wenn wir ernsthaft
arbeiten wollen, enorme Aufwendungen an Geld, Zeit und Energie
~ wie ungleich mehr kdonten wir tun, ohne durch die Sprachen
gehandicapt zu seinl —~ und mit dem Wachstum unserer Bewegung
wird es stets deutlicher, dass wir bei der Weiterbefolgung dieses
Wegs, ohne eine radikale L&sung, mit unserer Arbeit festlaufen.

Darum ist es einerseits wohl erfreulich, dass die Sprachschwierig-
keiten jetzt dle Beachtung des I G.B. ﬂnden, aber andererseits ist
zu bedauern, dass der Verfasser des I. G, B.-Berichts sich hiasichtlich
der ,idealen Lésung' der Schwierigkeiten mit der negativen Erklirung
begniigt, dass diese mit der Einrethnung der deutschen Sprache doch
noch nicht erreicht wird und im {ibrigen einen Angrlﬁpgegen jene
richtet, die den Gebrauch der Welthilfssprache als positive Losung
der Frage empfehlen. Und die hierbei auf die Internationalen Espe-
rantisten-Kongresse verweisen kdnnen, wo der Beweis geliefertworden
ist, dass die Hilfssprache in jeder Hinsicht den an sie gesteliten Ans-
spriichen entspricht.

Wiewoh! die Kenntnis von Esperanto niemand zufliegt, so gibt es
doch praktische Beispiele im Ueberfluss, dass, wihrend richt daran
zu denken ist, dass eine der bestehenden meist verbreiteten Sprachen
wie franzosisch, deutsch oder englisch {oder russisch .oder spanisch?)
durch alle als leitende Sprache gebraucht werden wird, abgesehen noch
von den Schwierigkeiten flir Auslénder, diese Sprache ganz zu be-
herrschen, die vollstdndige Aneignung der neutralen Sprache Esperanto
auch durch Arbeiter in kurzer Zeit erfolgen kann.

Der I G, B. meint zufolge dem Artikel, dass Esperanto erst als
verpflichtetes Unterrichtsfach auf allen Schulen eingefihrt werden
muss, ehe es Anspruch auf den Charakter einer internationalen
Hilssprache machen kann.

Es ist zu hoffen, dass der I.G,B. nach dem Pariser Kongress
Gelegenheit finden wird, 'sich davon Rechenschaft zu geben, was
Esperanto  eigentlich ist und wozu es nun bereits imstande ist und
noch mehr imstande sein wiirde, wenn auch K&rperschaften wie der
I.G.B. die Propadanda hierfiir aufoehmen und. Vorbilder fiir den
praktischen Gebrauch von Esperanto aufstellen wollte, das sich auf
die Dauer unentbehelich erweisen wird,

Mobgen wir schliesslich noch eben daran erinnern, dass auch auf
der Arbeitskonferenz die Sprachschwierigkeiten gefiihlt werden und
dass dies damals dazu geleitet hat, dass die Arbeitergruppe einstimmig
die folgende Resolution angenommen ha:, in der durch uns ein ein-

~ ziger. Ausspruch- gesperrt wird :

.Die Arbeitergruppe der Internationalen Arbeitskonferenz, die
whhrend der. Session die aus der Sprachverschiedenheit resul-
tierenden: Schwierigkeiten empfunden und die: Unmdglichkeit
erkannt hat, diese selbst durch den Gebranch von drei Lsndes-
sprachen zu iiberbriicken,

erkldrt, dass das Sprachenproblem die rasche und vollsténdige
Verstdndigung und Zusammenarbeit unter den Arbeitern ver-
schiedener L#nder ernstlich behindert.

Demgemiss regt die Gruppe die nationalen und internationalen
Arbeiterorgasisationen sowie deren individuelle Mitglieder an,
die Méoglichkeit der Annahme der neutralen internationalen
Hilfsprache Espcranto als eine LOsung des Sprachenproblems
zu erwigen."

Auch in .dieser’ Hinsicht gilt, dass wir nun allméhlich geniigend
Resolutionen -und schdne Ausspriiche haben; es wird Zeit, dass mit
der praktischen Durchfiihrung wenigstens ein Beginn gemacht wird,






