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Mitteilungen des Sekretariats.
Mitgliederstand per 1. Januar 1930.

Eine Reihe Verbinde haben uns noch keine
Angaben tiber ihren Mitgliederstand per 1. Januar
d. J. zukommen lassen, Wir bitten darum dringend,
da wir unseren Jahresbericht abschliessen miissen.

Eingegangene Beit ige:

1928, : v :
Ungarische Strassenbahner . . . . fl 15, —
1929.
Belgische Eisenbahner. .. . . . ... - 5454
Pranzosische Transportarbeiter . . . ., 201,29
Polnjsche Eisenbahner. . . . .. . ., 1650~
1930. '
Belgische Strassenbahner . . . . . . 173,60
.,  FEisenbahner . . . . . . ., 78210
Bulgarische ., . e i W 243,60
Deutsche " e o e o 3780~
Finnische " e e e 40,23
Englische " (N.ULRY . 12444~
»  Eisenbahnangestallte (R, CA) £ 67. 10.10
Lettléindische Seeleute . . . . fi. 17,16
Luxemburgische Eisenbahner, . . . . 300~
Norwegische Lokomotivfithrer . ., 90, —~
Oesterreichische Eisenbahner . . ., . 512,56
" Transportarbeiter . . , 2 466,90
Polpische Eijsenbahner, . . . . . ., 750~
" Lokomotivfithrer ., . - 120, ~
Tschechische Eisenbahner (,,Ume") .. 249748
" Transportarbeiter. . . ,, 372,84
Schwedische Eisenbahner: . . . , ,, 217476
" Transportarbeiter . . . , 146526
Schweizerische - Coo 122714
Kanadische Eisenbahnangestellte ... 447,23
Seeleute in Bombay (Britisch-Indien) . 45,
Japanische Seeleute. . . . , . . ., 150974
Kongresse.

LT.F. — 22. bis einschl. 27. September, London,

Englischer Verband der Eisenbahnangestellten, ~
19. bis 22, Mai in Llandudno (North Wales).

Foderation der Lokomotivfithrer in der Tschecho-
slowakei. — 20. Mai in Prag.

¥Franzdsische Eisenbahner-Féderation. — 2. bis 5.
Juni 1930

Schiwedischér Verband des Lokomotivpersonals, —
12 bis 15. Juni in Stockholm,

Schweizerischer * Eisenbahnerverband, — 28, und
29, Juni in Bern.

Schweizerischer Transportarbeiter-Verband. — 14,
bis 16, Juni in Basel.

Abonnieren Sie sich auf die

+wANNALEN DER
GEMEINWIRTSCHAFT".

Internationale Rundschau in
Englisch Franzésisch, Deutsch
~und Spanisch.

Die ..Annalen ‘der Gemeinwirtschaft* erscheinen
viermal jahrlich, in Nummern von 96 Seiten in Qktav.
Arbeiterorganisatioren, und durch ihre Vermittlung
auch deren Mitglieder, k&nnen Vorzugsabonnements
7u einem um 40 0y reduzierten - Preise, d. i. Schw.

Fr. 15.,~ im Jahr, nehmen.

- Adresse: 8, Rue Saint-Victor, Genf.
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Ein wnrkllcher und wirksamer Internationaler Gewerkschafts-

bund

-Das Exekutivkomitee der LT.F. hat
einstimmig beschlossen, dem n#chsten
Kongresse des Internationalen Gewerk-
schafisbundes die Durchftihrung einer
Untersuchung dber die Méglichkeit
des Neuaufbaues dieses Bundes auf
den internationalen Berufssekretariaten
statt auf den gewerkschaftlichen Lan-
deszentralen vorzuschlagen.

Das Exekutivkomitee der Internationa-‘

len Transportarbeiter-Foderation hat he-
schlossen, - dem néchsten dreijahrlichen

Kongress des Internationalen Gewerk-

schaftsbundes, der im Juli d. J. in Stock-
holm stattfinden wird, vorzusohlagen,
dass das Exekutlvkonntee dieser Korper-
schaft eine Untersuchung durchfithren

soll tiber die Moglichkeit des Aufbaues

des 1.G.B. auf der Grundlage der Inter-
nationalen Berufssekretariate statt auf
der Grundlage der gewerkschaftlichén
Landeszentralen, wie dies jetzt der Fall
ist, und einem spateren Kongress iiber
das Resultat dieser Untersuchung Bericht
zu erstatten.

Viele von uns; die wir in der mterna-
tionalen Gewerkschaftsbewegung stehen,
fithlen heraus, dass es ihr an Wirk-
samkeif fehlt, dass sie keine tatséch-
liche Internationale ist ind naéh unserer
Auffassung muss sie, wm diesen Sach-
verhalt zu &ndern, zunichst von Grund
auf umgebildet werden, indem sie von
einer nationalen auf eine internationale
Basis gestellt wird.

Warum haben wir eine gewerkschaft-
liche Internationale, die sich so wesent-
lich von der pelitischen unterscheidet ?
Einfach, weil Arbeiter aus bestimmten
oder aus d#hnlichen Industrien gewisse
gemeinsame Interessen haben ganz gleich,
in welchem Lande sie geboren sind oder
arbeiten mogen. Was die Arbeiter als
solche in erster Linie interessiert, sind
die Bedingungen, unter welchen ihre
Arbeit verrichtet wird und der Erl§s, den
sie fir ibre Arbeit erhalten. In diesem

Sinne sind ihre Interessen mehr interna--

tional, selbst mehr als diejenigen der
Politiker, die sich nur mit den Beziehun-
gen zu den Regierungen der verschiede-
nen Lénder, zu denen sie gehéren, be-
fassen,

Der I.G.B. ist jetzt auf einer streng
nationalen Grundlage aufgebaut. Seine
fithrenden Organe werden nicht von Ar-
beitern -gewisser Industrien, sondern
nach nationalen Gruppen bestimmt, Sie

missen demzufolge an ihre Aunfgaben..

eher mit einer nationalen als mit einer
internationalen Einstellung herantreten
und sehr héufig sich mit gleichartigen
Fragen wie die sozialistische Internatio-
nale heschiftigen,

Die Beratungen in den fihrenden Kor-
perschaften der Berufssekretariate haben
notwendigerweise = Angelegenheiten zum

.es auf den Internationalen

Von C. T. CRAMP, Vorsitzender _der Internationalen Transgortarbeiter-Fadération.

Gegenstand, welche sie vertreten. Sie
hefassen sich mit den Tatsachen, mit den
alltdglichen, die Arbeiter angehenden
Dingen. Hiufig behandeln sie Fragen
technischer Art, vor allem aher Fil-
le, die sich auf das Verhdltnis zwi-
schen Arbeitgeber und Arbeitnehmer er-
strecken und dadurch entsteht fast un-
bewusst eine viel internationalere IKin-
stellung als dies in einem von nationalen
Erwédgungen beherrschten Geiste mag-
lich ist.

In allen Lindern ist die gewerkschatt-
liche Landeszentrale auf den verschiede-
nen Gewerkschaften, die fiir die Indu-
strien und Gewerbezweige des befreffen-
den Landes zustindig sind, aufgebaut
und wenn ein solcher Aufbau der Lan-
deszentrale in den einzelnen Staaten
zweckmaissig ist, muss dies notwendiger-
weise auch fiir die internationale Bewe-
gung Geltung haben. Ohne die Gesetze,
Ueberlieferungen, Sprache und Gebrau-
che, welehe der Arbeiterbewegung jedes
Landes einen besonderen Stempel auf-
driicken, aus dem Auge. zu verlieren,
glaube ich, dass solange die Grundlage
einer internationalen gewerkschaftlichen
Organisation - nicht diejenige des Arbei-
ters inv seinem Gewerbe oder:in séiney

Industrie ist, wir nie den Infernationa-.

lismus im wahren gewerkschaftlichen
Sinne haben werden. Nichts bestiitigt so
sicher in den Gemiitern die Gleichartig-
keit der Inferessen der Arbeiter in allen
Landern als das gemeinsame Studium der
Probleme, die sie alltiglich zu lgsen und
die nichts mit den willktirlichen, durch
Grenzen wund TFlaggen geschaffenen
Streitigkeiten gemein haben.

Erwihnenswert ist, dass der Interna- ~

tionale Gewerkschaftsbund ein gewisses
Aufsichisrecht {ber die internationalen
Berufssekretariate geltend macht, So ist
z. B. folgendes festgelegt worden : ,,Die
internationalen  Berufssekretariate wer-
den jede Aktion, die Rickwirkungen, sei
Gewerk-
schaftsbund, sei es auf die dem Interna-
tionalen Gewerkschaftsbund  angeschlos-
senen  Landeszentralen ausliben konnte,
nur im Einvernehmen mit dem Interna-
tionalen = Gewerkschaftsbund bzw. . mit
den betreffenden Landeszentralen in An-
griff nehmen“. BEs ist richtig, dass es
keme Mittel glht einen derartlgen Be-

schluss durchzusetzen, er schliesst aber -

in sich, dass die Berufssekretariate ‘dem
I.G.B. gegeniiber verantwortlich sind,
was nur moglich wire, wenn sie tat-
siichlich einen Bestandteil dieses Orga-
nismus mit bestimmten Rechten, vor
allem dem Wahlrecht Dhei.der Bestim-
mung seiner Verwaltungsorgane und sei-
ner Politik bildeten. Wenn es auch zu-

. trifft, dass die Berufssekretariate berech-

tigt sind, den Sitzungen des Ausschusses
beizuwohnen, - wenn dieser den Bericht

'
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des Vorstandes behandelt, so hahen sie
dozt -doch nur eine beratende Stimme. -

~Und trotzdem wird erwartet, dass dlb
Beriifssekretariate die Beschliisse- -des
1. G. B. ausfithren, obwohl sie kein
Stimmyrecht haben, . wenn solche Be-
schliisse. zustande kommen. Dies ist ein
aunf die Dauer unhaltbarer Zustand, der
die Grundsitze der Demokratie in ihr
Gegenteﬂ umkelnt Es werden dadurch
mte_rnatlonale Arbeitergroppen  Be-
schltisse auferlegt — maoglicherweise
tiher internationale, Handel und Indu-
strie betreffende Fragen —, welche von
Vertreternn gefasst wurden die, ohgleich
sie vom nationalen Gesichtspunkte aus
massgébend .sein mogen, nicht immer
tiher die Lage der fraglichen internatio-
nalen Gruppe unterrichtet sein kdnnen.
Dies kommt vielleicht nicht haufig vor,
die Satzungen des I.G.B. lassen jedoch
eine solche Mdglichkeit offen.

Diejenigen Beschliisse, welche eine
Aktion internationaler Arbeitergruppen
innerhalb ihrer Gewerbe oder Industrien
mnach sich ziehen, miissen von den inter-
nationalen Berufssekretariaten- selbst aus-
gehen; und je mehr diese Frage studiert
wird, umso deutlicher zeigt es sich, dass
der 1.G.B. auf den verschiedenen Berufs-
sekretariaten fussen, auf ihnen aufgebaut
sein muss und diese sollten dann in
‘einer Versammlung ihre verschiedenen
Vertreler zur Bildung des Ausschusses
und Vorstandes wihlen.

Durch ein solches oder dhnliches Ver-

fahren wiirde ein mehr der Wirklichkeit
entsprechender Geist in die Arbeit des
1.G.B. hineingetragen. Heute kommen
die Vertreter aus ihren Lidndern mit
‘mehr auf die Nationalitdt als auf die he-
treffenden Industrien eingestellten Ge-
danken. Jeder, welcher internationalen
Kongressen beigewohnt hat, weiss, was
fiir ein Wetthewerb entsteht, wenn es sich
um die Bestimmung des Sitzes der Inter-
hationale handelt und kennt die Anstren-
gungen, die gemacht werden, um in
ihren Vorstandskorpersehaften die Ober-
hand zu gewinnen. Eine derartige geisti-
ge Einstellung ist in bezug auf die wahr-
haft internationale Idee vnd Aktion ver-
hingnisvoll : sie -bestitigt den Nationa-
lismus, statt den Internationalismus zu
‘fordern,  Sie neigh dazu, die Mentalitat
der Arbeiter innerhalb nationaler Schran-
© ken"zu halten, statt sie allméhlich iber
diese Grenzen hinaus auszuweiten.
" Hoffen wir deshalb, dass das Exeku-
tivkomitee des 1.G.B. unseren Vorschlag
annehmen wund bei der Priifung dieser
PFrage bereit-sein wird, sich von veralte-
ten Methoden loszumachen und die wirk-
liche " internationale Aktion zu férdern
statt Entschliessungen zu fassen, die aus-
serhalb "seiner leitenden Instanzen nur
‘wehig Wirkung ausiiben.

scher

Die Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer und die 1. T. F.

Von 1920 bis 1924 geharte sie der , Reichs-
gewerkschaft Deutscher Hisenbahnbeamten

Die organisatorische Zerrissenheit der
deutsclien ffisenbahnerschaft ist eine aunch
ausserhalb Deuntschlands bekannte und des
tfteren bedauerte Tatsache, Politische und
religiose Stromungen beberrschen das ge-
werkschaftliche IL.eben. Die miichtigsten
Gewerkschaften gind: der der I. T, F. an-
geschlossene Kinheitsverband der Eisen-
bahner Deutschlands (2562.000 Mitglieder)
und die Gewerkschatt Deutschier Loko-
motivfithrer.

Die Geschichte der Gewer kschaft Deut-
scher Lokomotivtithrer geht bis in die
Jahre 1866/67 zuriick, Damals kam der
,verein deutscher Liokomotivfithrer® als
eine Fdoderation lokaler Vereine zustande,
71 einer Zeit als die Eigenbahnen in den
Hinden einer Unzahl Besitzer waren.
Schon vor der Griindung des deutschen
Reiches, am 18. Januar 1871, reichten
Verzweigungen des ,Vereing deucbchex
Lokomotivfiihrer® Weit fiber die Grenzen
Preussens. Ein Tyroler Vervein gehort heute
noch, trotz der mannwfalt,lgeu Umwiil-
zungen, der Gewerkschaft Deutscher Lo-
komotivfithrer an. Die G. D.IL. ist ans
dem Stadinm der Handwerkerinnungen
herans in die hefitige moderne Gewerk-
schaftsbewegung hineingewachsen.
 Dieser Innungscharakter war es auch,
der der Organisation vor dem Kriege, zur
Zeit der Verfolgung der Kisenbahnerge-
werkschaften, das Leben méglich machte,

Die Gewerkschaft Dentscher Lokomotiv-
filhrer hat jederzeit grosse Anziehnngs-
kraft auf die Berufsangehirigen ausgeiibt,
Aunf der Ietzten Generalversammlung (Sep-
tember 1928, Frankfurt) berichtete der
Hauptvorstand, dass die Organisation 98%/,
der Berufsangehdrigen nmfasse.

Nachstebend . einige Ziffern iiber den
Mitgliederbestand :

‘ 1923 1924 1928
Im Dienst. . . 75109 60521 58182
Im Ruhestand . 2930 11177 12474
Insgesamt . . . 78089 71698 70656

Das darch die Inflation stark mitge-

nommene Vermdgen der Gewerkschaft
betrug Ende 1928 wieder {iber dreivier tel
Million Mark und dirfte jetzt die Million
itberschritten haben. Das Organ der Ge:
werkschaft (,Voraus“). erscheint jede

- Woche, die ~wissenschaftliche Zeitschrift
.(,,Lokomotw Technik*) alle zwei Monate.

Das Verhiiltnis der Gewerkschaft Deut-
Lokomotivfihrer zu den anderen
deutschen Organisationen war in den

Nachkriegsjahren bisweilen unbestiindig.

nnd -Anwiirter® (einer Foderation von
Beamtenverbinden) an. Im Febroar1922
proklamierte die Reichsgewerkschaft einett
Streik, dessen Triiger die Lokomotivfilhrer
waren. Die Aktion endete mit einem
Misserfolg. Da die Lebenstihigkeit der
Reichsgewerkschaft in Frage gestellt war,
traten die Lokomotivfithrer im Herbst
1924 aus der Reichsgewerkschaft ans.

Seitdem -fiilhrt die Gewerkschaft Deut-
gcher Lokomotivfithrer ihr igenleben
ohne Bindungen jeglicher Art. Mit deun
ibrigen Ovganisationen lebt sie auf gutem
Fusse. Das Verhultnis zum Kinheitsver-
band, obwohl hin und wieder dunrch “éine
gewwse Rivalitit getriibt, ist ein freund-
schaftliches. In wichtigen Anfre]egenhmten
finden die beiden Organisationen -ein
und denselben Weg. So machte das gunte
Einverstindnis zwischen Einheitsverband
und Lokomotivfithrevgewerkschaft im ver-
gangenen Jahre die Wahl eines Personal-
vertreters in den Verwaltungsrat der
deutschen Reichsbahngesellschaft moglich,
Die Zusammenarbeit der beiden (ewerk:
gschaften erhohte die Autoritit der Ver-
treter der I T.F., als es galt, vor dem
Reichsbahn-Organisationskomites gewisse
Forderungen der deutschen Elsenbahnew
schaft znm Youngplan zu vertreten.

’I**

In der Gewerkschaft Deutscher Loko-
motivfihrer fehlt es nicht an Regungen
des Internationalismus. Bereits vor dem
Kriege wurde Kontakt wmit Frankreich
gesucht. ~ Die Gewerkschaft unterhils
freundschaftliche Beziehungen zu den Lo-
komotivfiihrergewerkschaften Skandina-
vieng und Frankreichs und mit der éster-
reichischen und der hollindischen Dmhe1ts-
organisation.

Auch die Arbeit der Exsenbahnezsektlon
der LT.F. erregte stets die Aufmerksam-
keit der Gewerksehaft Deutscher Tioko-
motivfithrer. Als die mit dem Pariger
Kongress (September 1926) verbundene
Eisenbahnerkonferenz . das Problem der
einmiinnigen Bedienung von Lokomotiven
zum ersten Male behandelte, wuchs das
Interesge. der Gewerkachaft Deuntscher
Lokomotivfiihrer an der Arbeit der LT.F.
iber den Ruhmen blosser Aufmerksamkeit
hinaus. Sie beantragte in aller Form, ' man
moge ihr — ungeachtet des Umstandes,
dasg sie nicht Mitglied der I. T.F. sei —
eine Mitwirkungsmbglichkeit geben, Das
zeitliche Zusammenfallen des I. T, F..Kon-
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gresses mit der Gteneralversammlung der
Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfithrer

erwies sich fiir letztere als ein uniiber-

windliches Hindernis, von dem Zugestind-
nis der I.T.F. Gebrauch zu machen.

Die damals angekniipften Verbindungen
vergrosserten den Kreisderinternationalen
Bezishungen der G.D.I, Innerhalb der
Organigation selber wird von Zeit zu Zeit
die Trage des Beitritts zur I.T. F. er-
drtert, so anch aunf der Generalversamm-
lung im September 1928 in Frankfurt. Die
Frankfurter Beratungen fiithrten zu einem
Schriftwechgel mit der I.T.F., dem im
TJanuar 1929 eine informatorisehie Be-
sprechung zwischen einer Delegation des
Vorstandes der Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfithrer und einer Delegation des
Generalrates der I.T.F. folgte.

Die Besprechung érgab die folgenden
Feststellungen :

1. Anf Seiten des Vorstandes der Gewerk-
schaft Deutscher Lokomotivfithrer sei
der Wille zam Beitritt vorhanden.

2, Die I.T.F. stelle Vorbedingungen fiir
den Beitritt, die nach dem Urteil des
Vorstandes der Gewerkschaft Dentscher
‘Lokomotiviiihrer der Mitgliedschaft
wahrscheinlich schwer tragbar erschei-
Dben wiirden.

3. Bin Teil der Mitgliedschaft miisse ohne-
. hin noch fiir den Gedanken gewonnen
werden, wolle der Beschlnss zum Bei-

. tritt von der Generalversammlung 1930
mit gentigender Mehrheit gefasst werden.

- Die von der I T.F. gestellte Vorbe-
bedingung ist folgende: Hs muss Sicherheit
geschaffen werden, dass der Einheitsver-
band gegen den Beitritt der Gewerkschaft
Dentscher Liokomotivfithrer keine Be-
gchwerde erhebt.

Darch seinen Vertreter im Generalrat
der I.T.F. gab der Einheitsverband zu
erkenuen, dass er eine Arbeitsgemeinschaft
mit der Gewerkschaft Dentscher Lokomo-
tivfithrer wiinsche. Die Krfilllung der von
der I. T. . gestellten Vorbedingung wird
gomit eine Angelegenheit, welche die beiden
Oiganisationen anf dem Verhandlungswege
unter sich zn erledigen haben. Ueber Form,
Tohalt und Tragweite dieser Einigung be-
finden die beiden Organisationen selber,
nicht aber die L. T.F.

Seit den verheissungsvollen Besprachun-
gen vom Januar 1929 sind fiinfzehn Monate
ing Land gegangen. Unsere Hrwartungen
geheinen sich’ nicht zn erfiillen. Im Organ
der Gewerkschaft Deutscher. Lokomotiv-
fithter erschien im Januar 1930 ein Ar-
tikel, in:welchem die Beitrittsfrage eror-
tert wird. Darin ist zn lesen:

. Die. Bestimmungen der LT.F. gehen
.. dahin,. dass bei Anschluss an dieselbe
innerhalb der nationalen Ver-
binde, die der I.T.F. angeschlossen
-+ sind, ein gewisser Zusammenschluss her-
,,,.»gestellt werden - muss, Beispielsweise
. misste zwischen Gewerkschaft Deutscher
.. Lokomotivfithrer und. Einheitsverband
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eine  Arbeitsgemeinschaft hergestellt
werden, ehe fir die Gewerkschaft Deut-
scher Lokomotivfiihrer ein Anschluss an
die 1. T.F. wmiglich wire. Das sind
natiirlich Bedingungen und Griinde, die
anfs hunsserste nachgepriift werden miis-
sen, ob sie der Kollegenschaft tragbar
erscheinen. Wir glauben kaum, dass die
Mehrheit des Standes sich dafiir aus-
sprechen wiirde, dass wunier diesen Be-
dingungen ein Anschluss an die 1. T. F.
vollzogen werden kinnfe, da sich starke
Widerstinde innerhalb der Kollegen-
schaft bemerkbar gemacht haben. Der
Vorstand hat weder im zustimmenden
noch im ablehnenden Sinne 2u der Sache
Stellung genommen. . .

Soweit wir unterrichtet sind, ist es zu
Verhandlungen zwischen den beiden Orga-
nisationen nicht gekommen, wihrend dies
doch im Sinne der Schlussfolgerungen der
Amsterdamer Besprechungen lag. Bei
Unterbleiben des Verhandlungen konnte
in dem Artikel iiber Form und Inhalt der
angestrebten Arbeitsgemeinschaft pichts
mitgeteilt werden; auch iiber deren Kr-
wiinschtheit oder Unerwiinschtheit lisst
der Artikel sich nicht aus. Eis mutet einen
immerhin fremd an, wenn daran gezwei-
felt wird,
der Kollegenschaft ,tragbar® erscheint.
An der Interessengemeinschatt aller Eisen-
bahner zweifelt wohl niemand. Interessen-
gemeingchaft macht folgerichtig Arbeits-
gemeinschaft witnschenswert, ja notwendig.
Das Unternehmertum wenigstens handelt
dementsprechend. Ein ,gewisser Znsam-
menschlugs® ist nicht Zusammenschluss
schlechthin, ist nicht gleichbedeutend mit
Abban der an der Arbeitsgemeinschaft
beteiligten Organisationen. Beim T.esen
der hieriiber wiedergegebenen Zeilen des
svoraus® kann man sich des Kindrucks,
dass die Ablehnung des Grundsatzes der
Arbeitsgemeinschaft snggeriert wird, nicht
erwehren, Da die beiden Organisationen
bei der Mitgliederwerbung eine nennens-
werte Rivalitit nicht an den Tag legen,
gind wir geneigt, an die Absicht einer
solchen Suggestion nicht zu glauben.

Die Amsterdamer Besprechungen gollten
nach einigen Monaten fortgesetzt werden.
In den Kreisen der Gewerkschaft Deut-
scher Lokomotivitihrer machte die Frage
nicht  die erwarteten Fortschritte. Selbst
nach mehr als einem Jahve hielt der Vor-
stand der Gewerkschaft Deutscher Loko-
motivfithrer die Vorangsetzuugen zur Wie-
deraufnahme der Besmechungen nicht fiir
gegeben,

t'

Lokomotivfithrer sind vou internationa-
lem Geist beseelte Menschen. Dem Los
ihrer Arbeitsbriider bringen sie lebendiges
Interesse entgegen, ein Interesse, das eben-
sowenig wie das rollende Eisenbahnmate-
rial, an den Grenzen des Heimatlandes
stehen bleibt. Im Lokomotivfithrer steckt
Solidaritutsgefiithl. Auf nationalem Boden
bestitigh sich dies in allen Lindern durch
den hohen Prozentsatz der Gewerkschafts-
zugehorigkeit. Auf internationalem Gebiete

ob eine Arbeitsgemeinschaft

bringen - die Pflege der Freundschaft mit
Bruderorganisationen und, in manchen
Fillen, die gegenseitige moralische und
materielle Unterstiitzung diese Solidaritit
zum Ausdruck.

Dieges gilt anch und insbesondere von
den deutschen Lokomotivfithrern.

Die Hinsicht, dass diese internationalen
Bande einen organisatorischen Ausdruck
finden miissen, hat sich so ziemlich bei al-
Ien Lokomotivfithrerorganisationen dureh-
gesetzt. Ausserhalb der vom ungarischen
und italienischen Faschismus gekuebelten
Linder gibt es sozusagen kein Land in
Europa, dessen Lokomotivfithrer nicht der
L. T.F. entweder angehoren oder sich als
moralisch zu ihr gehbnend bekennen. In
der sehr kleinen Gruppe der der I 'T.F.
noch nicht beigetretenen Lokomotivfiihrer-
organisationen steht die Gewerkschaft
Deuntscher Lokomotivfiihrer. Sie denkt allen
Erpstes an Organisation aunf internationa-
lem Gebiet. Eine objektive Priifung der
gich bietenden Moglichkeiten lehrt, dass
die organisatorische Erfassung der eunro-
piischen Lokomotivfihrerorganisationen
zn 80%, in der L T. F. verwirklicht ist.

Die I.T.F. hat ansserdem bewiesen,
dass sie zur Wahrnehmung der Interessen
aller Eisenbahner auf dem internationalen
Gebiet befiahigt ist. Thr Informationswesen
iiber die Arbeitsbedingungen erfasst den
Lokomotiyfithrerstand ebenso durchgrei-
fend als jeden anderen Eisenbahnberuf,
Auf den internationalen Kongressen spielen
die Arbeitsverh#ltnisse des Lokomotivper-
sonals bei weitem keine untergeordnete
Rolle. Ein Blick in die Tagesordnungen
iiberzengt davon ohne weiteres. Die LT.F.
verfiigt auf der Internationalen Arbeits-
konferenz mnnd bei derem permanenten
Organ, dem Internationalen Arbeitsamtin
Genf, iiber einen ansehnlichen Rinflnss.
Mehr als ein internationales Arbeitsab-
kommen trigt die Kennzeichen dieses Ein-
flugses. Und dieser Einfluss ist auch in
den Dienst der Lokomotivtihrer gestellt
worden als die I.T.F. der Internationalen
Arbeitskonferenz eine, geméss dem Urteil
des ,Voraus“ itherzeugende Denkschrift
iiber die Ein-Mann-Besetzung von Loko-
motiven vorlegte und eine dxesbe.mo'hche
Resolution erwirkte.

Lokomotivfiihrer, uud gerade die dent-
schen Lokomotivfihrer, lieben die ,100-
Prozent-Organisation®, Die in der I.T.F.
gruppierten. Lokomotivfithrer haben sich
zum Ziel gesetzt, die I.T.F. zur interna-
tionalen ,100-Prozent-Organisation® ihres
Berufes zun . machen, Sie geben die Hoft-
nung nicht aaf, fir dieses Ziel die Herzen
der deatschen Liokomotivfithrer zu erobern.

VAN OVEN,
Den Haag.
FAHNEN UND ABZEICHEN
Lieferant der I.T. F.

v Bestelluogen sind an das Sekretariat der I, T. F.
zu richten,




Dle polmsuhen Llsenbahnen beschéfti-
gen. etwa 180. 000 Mann, .denen in den
Sommermonaten etwa 25.000 Zeitarbei-
ter zuzuzdhlen sind. Organisatorisch ist
die polnische Eisenbahnerschaft ziemlich
zerrissén. Die Organisationen geben fiir
Ende. 1929 folgende Mll,ghedelbestan-
de an H

Z. Z K = Allge’meme? Ezsenbalz7ze7‘ver~
band ([.I.F 55.374

Z; K. P = Gnusthohel Verband 62.522

Beamtenverband (meist Bliro--

personal - 12,770
Schaffner- und Zugfuhrerver—
band 10.284%

Z. Z. M. K. = Gewerkschaft Pol- :
nischer Lokomotivfithrer (I1.T.F.) 9.263

Verbénde der akademisch vorge-
bildeten Beamten

TLokale Organisationen (Lemberg .
und Danzig) 1.670

Der Schatfner- und Zugfuhrelverband
“ umfasst - etwa 60 % der Kategorie, die
| Gewerkschaft Polnischer - Lokomotw-
fiihrer 84.2%,

Seit mehreren Jahren machten sich in
der TLokomotivfiihrergewerkschaft Be-
strebungen nach organisatorischen infer-
nationalen Beziehungen geltend, Dem Bei-
tritt zur LT.F. standen einerseits die
Beschwerden des polnischen Eisenbah-
nerverbandes, andererseits Straubungen
innerhalb der eigenen Reihen im Wege.
Der Eisenbahnerverband wollte mehr als
ein freundschaftliches Verhiltnis mit der
Lokomotiviithrergewerkschaft. Er for-
derte den organisatorischen Zusammen-
schluss auf dem nationalen Boden.

Der Vorstand der Lokomotiviiihrerge-
werkschaft wurde durch die Generalver-
sammlung v. J, 1927 erméchtigt, den An-
schluss an die I.T.F. und eine organisato-
rische Arbeitsgemeinschaft mit dem
Tisenbahnerverband, wunter Wahrung
der Selbstindigheil der Organisation zu
vollziehen,

Auf dieser Grundlage wurde zwischen
den Vorstinden. der beiden Gewerk-
schaften vereinbart : Auf dem nationalen
Boden wird fur die similiche Eisenbah-
ner betreffenden allgemeinen Ange-
legenheilen = eine  Arbeitsgemeinschaft
geschlossen. Das Beitrittsgesuch der Lo-
komotivfiihrergewerkschaft - zur I.T.F,
wird durch den Eisenbahnerverband ein-
gerelcht Die Beitrdge an die I.T.F. wer-
den durch den Eisenbahnerverband ent-
richtet, und durch die Lokomotiviiihrer-
gewerkschaft zuriickerstattet. Auf den
Tagungen der I.T.F. bilden die Delega-
tionen der Lokomotiviithrergewerkschaft
und des-Eisenbahnerverbandes eine ein-
heitliche Vertretung.

Die. Generalversammlung der Gewerk-
scha.ft polnischer Lokomotivithrer vom
Juli 1929 in Posen ratifizierte dieses
Uebereinkommen mit dem REisenbahner-
verband - mit 148 von 160 Stimmen; 12
Opponenten enthielten sich der Stlmme

Nach dem Beschluss der Generalver-
sa.mmlung der Z, Z. M. K. wurde die

1,315

Die Gewerkschaft Polnischer Lokomotivfiihrer in der I.T.F.

Opposition romantisch, Sie kaperte die
neue Fahne der Gewerkschaft, frug. sie
zur Kirche, liess sie segner. und  mit
einem Muttergottesbﬂd verzieren. Mif
Wort und Schrift, wobei auch der Na-
tionalismus . auf seine Rechnung kam,
wurde . gegen die Gewerkschaftsleitung
und die I'T.F. agitiert. Schliesslich sah
der Vorstand sich gezwungen, 12 Funk-
tiondire ~wegen oppositionellen Umfirie-
ben aus der Gewerkschaft auszuschlies-
sen. Die  Opposition begann eine neue
Gewerkschaft aufzuziehen. Sie bean-
tragte bel der Regierung, inshesondere
bei dem Minister des Innern und dem
Verkehrs- und Arbeitsminister verschie-
dene scharfe Massregeln gegen die Loko-
motivfithrer-Gewerkschaft. Die Minister
krochen aber nicht auf den Leim und die
Bemitihungen del Opposition bheben er-
folglos. ‘

Trotzdem gelang es der Opposition,
von der Z.ZMXK. vorubcrgehend 322
‘Mitglieder einzufangen.

Das deutliche Ergebnis der Kampagne
war, die Begeisterung fiir die I.T.F. an-
zufachen Aus allen Ortsgruppen gelang-
ten Resolutionen an den Vorstand, diesen
auffordernd, zur IL.T.F. zu stehen Von
den 322 Ausgetletenen waren im Mégrz
d. J.  hereits 200 zuriickgekehrt und
zahlten ihre Beitridge nach.

. Es ist das unbestreitbare Verdienst der
gottesfirchtigen und vaterlandsliebenden
Opposition in der Z. Z. M. K., dass die
LT.F. im Mittelpunkt des Interesses der
polnischen Eisenbahnerschaft steht und
einen namhaften moralischen Erfolg
buchen kann, o :

*** '

Die Gewerkschaft Polnischer Lokomo-
tivfihrer organisiert ausschliesslich Lo-
komotivfithrer, Schlosser im Vorberei-
tungsdienst fir die Lokomotiviithrerlauf-
bahn und aus dem Lokomotivfiihrerstan-
de hervorgegangene Heizhausvorsteher,
Maschinenmeister, und Lokomotwfuhrer-
instruktoren,

Die 11.000, in das Orgamsatlonsgebwb
der Z. Z. M. K. fallenden Bediensteten
}relrtfllen sich gewerkschaftlicht wie
olgt :

Gewerkschaft polnischer Lokomotiv-

fithrer 9263 = 84,29
Polnischer Risenbahnerver-
band ‘ 8% = '75%
Die Arbheitsgemeinschaft .
_ erfasst also 10087 = 91%
Nationalistische und christ-
liche Organisationen 226 = 2,4%
Neutrale Organisationen -85 = 0,5%
‘ 10408 = 94,19

Der REinheitsbeitrag der Z. Z. M. K.
betriigt 3.— Zloty *) monatlich und stellt
etwa 3/49% bis 2% des Einkommens dar.
Soweit Ortsgruppen und Bezirkssekreta-
riate von ihrem Recht. Zusatzbeitrige zu
erheben, Gebrauch machen, betrigt der
Zusatzbeltrag 0,50-—1,50 Zloty monathch

11 Zloty = ca. RM. 0,47,

Die Leistungen der Gewelksohaften
bestehen aus :

a) Rechtshilfe ‘in - allen  Instanzen,
einschl. Kautionsstellung, Im Jahre
1929 verausgabte die Gewerkschaft

_ 42.000 Zloty fiir diesen Zweck,

b) Krankengeld, in Hohe von 2 Zloty

. taglich, ab dem 31. Tage der Krank~
heit, auf die Daner von 90 Tagen,

¢) Suspensionsgeld, in Hohe von 3 Zloty
tiglich fiir unbeschrénkte Zeit, - bei
Dienstenthebung unter Kurzung der
normalen Gebiihren, -

d) Ausserordentliche Unterstutzungen
in Notfédllen, nach Ermessen des V01—
. standes.

]edes Mitglied ist obhgatomsch Mﬁ.—
o~he(jl der- Unterstutzungskasse und zahlt
fu1 diesen Zweck einen Zusatzbeitrag in
Hohe von 3 Zloty monatlich. Beim' 'Ab-
gang aus dem Kisenbahndienst (Abbal;
Pensionierung oder Tod) zahlt die Kasse
eine Unterstiitzung in Hohe von : '
1000 Zloty nach einjéhriger Mltghedcchdft
1100 1 bR} 11 ER} 1

1200 _U bR} 15 iR} N 1
1800 ,,- ,, R0 ,,
1400 ,, B, Y

Ausserdem bestehen in den Ortsgrup-
pen zahlréiche lokale Unterstutzungs-
Spar- und Sterbekassen.

Buchmadssig betrigt das Velba.ndsvu—
moégen 1,3 Millionen, de1 Reservefonds
der Unters’sutzungskasse 0,5 Millionen
Zloty. Der wirkliche Wert des Vermo-
gens betragt nach méssigen Schitzungen
2,5 Millionen Zloty. Die Verbandseige-
nen (Gebdude und Grundstiicke werfen
einen Reinertrag von 80.000 Zloty jihy-

. lich ab, Das Vermdgen der Orisgruppen

betragt 120.000 Zloty.

Die Gewerkschaft verdffentlicht zwei
Zeitschriften. Das Verbandsorgan ,,Mas-
zynista®  (Der Lokomotiviiithrer) er-
scheint alle 14 Tage; die durchschnitt-
liche Auflage im Jahre 1929 wa¥r 10.600
Exemplare. Die Fachschrift |, Technika
Parowozowa’ (Lokomotiv-Technik) er-~
scheint monatlich; die Auflage betrug
1929 durchschnittlich 10800 .Stiick pro
Nummer. Beide Schriften werden Ver-
bandsmitgliedern kostenlos zugestellt.

Bei der Sitzung am 18. und 19. Mirz
d. J. ratifizierte das Exekutivkomitee
der I.T.F. den Beitritt der Gewerkschaft
Polnischer Lokomotivfiihrer.

Somit verkleinert sich der’ Kreis der
nichtangeschlossenen européischen Orga-’
nisationen um eine Einheit., Die I.T.F.
ist um eine solide und erprobte Gewerk-
schaft reicher; die ihrem Sfreben nach
moglichst grosser Schlagkraff der Bewe-~
gung auf nationalern und internationalem
Boden in konsequenter Weise folgte. Der
Beweis ist- erbracht, dass der Bei-
tritt zur I.T.F., d, h. die Zusammenarheit:
mit Berufs- - und Arbeitsgenossen’*der
ganzen Welt einschliesslich des eigenen:
Landes, nur Vorteile fiir den Kampf der\
eigenen Organisation bedeutet.

Wir . bewillkomnen die polmschen, '
Kollegen in unseren Reihen,

#



Rekfutierung und Ausbildung des Lokomotivpersonals.

HOLLAND.

In Holland, wo bis zum Jahre 1919
vier Kisenbahngesellschaften bestanden,
die sich zu einem Unternehmen zusammen-
geschlossen haben, gelten fiir die Berufs-
fehre der Lokomotivfithrer folgende Min-
destbestimmungen :

1.) ein Alter von mindestens 21 und

hochstens 26 Jahren;

2.) ausreichende
dung ;

3) pl&ktlSGhe Betcmofung wahrend min-
destens eines Jahres in der Metallindustrie
alg Schlosser oder Schmied, was durch
Vorlage eines Zeugnisses nachzuweisen
ist. Sind Zweifel beziiglich der Fach-
kenntnisse vorhanden, so muss eine Probe-
arbeit gemacht werden.

Elementarschnlbil-

Gegenwirtig gibt man aber Anwirtern,
welche ‘dariiber hinaus noch das Abgangs-
zeugnis einer Gewerbeschule besitzen, den
Vorzug.*

Bei den Lokalbahnen und fitr den Dienst
auf TLokomotiven

wirter in festzustellender Zahl alg solche
»fir den leichten Dienst” angestellt und
beschiiftigt. In der Regel werden sie aus
der Gemeinde oder anus der Umgegend des
Ortes, wo sich der Schuppen befindet, ge-
nommen.

Diese Anwiirter diirfen Dbei ibhrer An-
nahme nicht unter 16 und nicht iber 18
Jahre alt sein und mindestens ein Jahr
als Schlosser, oder Schmiede]ehrling ge-

arbeitet haben oder im Besitze eines
Abmngszeugmsses einer Gewerbeschule -
sein.

Wenn sie das 21. Lebensjahr erreicht
haben, werden  sie, sofern sie sich dazu
eignen, als Lokomotivfithrer-Anwirter
angestellt oder als Hilfsschlosser auf die
Daner eines Jahres in einem Lokomotiv-
schuppen (am darnach als Liokfithrer-An-
' Wirter ernannt zu Werden) oder (wenn
sie sich nicht als Anwiirter eignen) im sta-
tion#iren Maschinendienst untergebracht.

Nach einjahriger Anstellung als Lok-
fithver- -Anwarter wird er auf seine Féhig-
keiten im Heizen der Lokomotive gepriift.
Diese sog. Hejzer-Pritfung besteht ans
dem Heizen der Lokomotive eines schwe-
ren Zuges; die Heizung muss gut und
gparsam sein und ganz zur Zufriedenheit
des Vorgesetzten ausfallen, welcher die
Priifung abmmmt

Ein Anwir ter, der bei dieser Priifung
nicht; genﬂgende Fihigkeiten zeigt, wird
gewar nt und in einen anderen Dienst oder
zn einem anderen Lokflihrer versetzt.

Die Heizerpriifung wird dann innerhalb
drei Monaten wiederholt.

4/, Jahre wnach einer Anstellung auf
bestimmte Zeit (d. h. ca. 4 Jahre, nach-
dem man eine feste Anstellung bekommen
hat), kann der Lokfithrer-Anwirter fir
die Stelle eines Reservelokomotivfihrers
in Betracht kommen.

42

im Lokaldienst der
Haunptlinien werden Lokomotivfilrer-An-

Um in die Stelle eines Reserve-Lok-
fibrers aufricken zu kinnen muss der
Anwiirter die Heizerpriifung und eine prak-
tische und theoretische Lokomotivfiihrer-
prifung ablegen. '

Die Bedingungen fiir die Ausiibung des
Fihrerdienstes auf einer Lokomotive, wag
als Reserve-Lokfithrer mdglich ist, sind:

a.) ordnungsmissiges Fahren miteinem
Zuge —  die sog. Probefahrt — -in-der
Eigenschaft eines Reserve-Lokfiibrers, wo-
bei der Betreffende nachzuweisen hat, dass
er mit der Strecke und den Signalen in
ausreichendem Masse vertraut ist;

b.) Nachweis ausreichender praktischer
Kenntnigse anf Befragen und Nachweis
der praktischen Fihigkeiten durch Auns-
einandernehmen und Wiederzusammenset-
zen der Bestandteile von Lokomotlven und
Tendern;

c.) elne mit Erfolg bestandene Prifung,
der sich ein Kandidat vor einer Kommis-
sion unterziehen muss, wobei u, a. festge-
stellt wird, was der Priifling von den
Lokomotiven, Gesetzen, Anordnungen und
Dienstvorschriften, von der Unterhaltung

~und Behandlung der Lokomotiven und

Tender, sowie von den Arbeiten weiss,
die bei verschiedenen Umegelm(ﬁSlgkelLen
notwendig sind. '

Lokfiihrer-Anwirter, die bei der Probe-
fahrt wihrend der Lokomotivfithrerpriifung
versagen, konnen die Priifurg nach einem
halben Jahre wiederholen. Wenn anch die
zweite Priifung erfolglos war, kann sich
der Betreffende nach einem Jahre noch-
mals zu einer Priifung anmelden.

Lokfithrer-Anwérter, die dreimal durch-
gefallen sind, werden zu einer weiteren
Priifang nicht mehr zugelassen.

Wenn ein Anwirter sowohl fiur die
Probefahrt als auch fiir die Priifong als
solche nicht mehr in Betracht kommt,
kann ihm eine andere ausserhalb des
Fahrdienstes liegende Stellung zugewiesen
werden.

Die Resevelokfiihrer werden beioffenen
Stellen nach ihrem Dienstalter zum Lok-
fihrer ernannt.

, **u

. Zur Ausbildung des hollindischen Loko-
motivpersonals haben die verschiedenen
Eisenbahngesellschaften vor und wihrend
des Weltkrieges so viel wie nichts getan.
Nachdem sich aber das Lokomotwpelsom]
besser gewerkschaftlich organisiert hatte,
machte sich bei den inzwischen zu einer
(Gesellschaft vereinigten Unternehmen dag
Verlangen geltend, dass sie sich auch um
der Schulung des Lokomotivpersonals
kiilmmern miissen.

Dem ist schliesslich anch entsprochen
worden. Es wurden Lehrpersonen ernannt,
Unterrichtslokale und Instruktionswagen
zur Verfiignng gestellt und seit etwa 10
Jahren werden nun die Lok[lihrer-Anwir-
ter von amtswegen ausgebildet,

Diese Ausbildung, welche ans dem Be-

such eines 14tigigen Kursus besteht nnd
einem einwochigen Wiederholungsknrsus
kurz vor der Lokomotivfithrerpriifung,
erachtet ‘der Niederlindische Verband der
Eiien- und Strassenbahner als unzuling-
lich. '

- Aung diesem Grunnde hat die Organisation
einen unter Leitung einer sog. Zentralen
Kursus-Kommission stehenden schriftlichen

. und miindlichen Kursus eingerichtet, Die-

sem Kursus bringt das junge Lokomotiv-
personal grosses Interesse entgegen; auch
die Lokomotivbeamten, welche die Lok-
fithrerpriifung bereits abgelegt haben,
zeigen immer grosseres Interesse fiir die
Ausbildungsarbeit, umsomehr, da die Orga-
nisation auch bestrebt ist, fiber alle tech-
nischen Nenigkeiten Infmmatlonen il
geben.

Bei allen Dlenststellen wo Lokomotiv-
personal vorhanden ist, gibt es als Unter-
teil der von “der Organisation durchge-
fithrten Lehrginge Bildungskurse, wotiir
sich einer oder mehrere Kollegen als
lokale Kursusleiter zur Verfiigung stellen.

Die Kursusteilnehmer, welche Mitglied
der Organisdtion sein miissen, tragen zu
den Kosten des schriftlichen und miind-
lichen Unterrichtes durch eine besonder
Beistener bei.

4.) 1In den Ortsgruppen, wo viele Teil-
nehmer vorhanden sind, gibt es in den
Unterrichtslokalen reichhaltiges Lehrma-
terial, wobei besonderer Wert auf die
Lokomomvbestandtelle im  Querschnitt
gelegt wird. Die kleineren ortlichen Lehr-
ginge erhalten von der Zentralen Kurgus-
Kommission abwechslungsweise diese sehr
geschitzten Linkomotivbestandteile.

Der schriftliche Unterrickt wird darch
Lektionen erteilt, welche die Zentrale
Kurgus-Kommission aufstellt nund versendet.
Die Teilnehmer mitssen die von der Hanpt-
kursus-Verwaltnng gestellten Aufgaben
erledigen und abliefern. Diese Arbeiten
werden durchgesehen und soweit nitig
verbessert., Gleichzeitig dient dieser schrift-
liche Lehrgang als Leitfaden fiir den in
den lokalen miindlichen Kursen behan—
delten Stoff.

Ausserdem werden zur Erginzung deq
Unterrichtes unter Leitung der Haupt-
kursus-Verwaltung geeignete Ausfliige ver-
anstaltet und unter Leitung der drtlichen
Kursusleiter wird von Zeit zu Zeit den
grossenLokomotivausbesserungswerken ein
Besuch abgestattet. Dieser Tage ist zu sol-
chen Besuchen Freifahrt gew#hrt werden.

Die Organisation gibt auch technische
Schriften heraus. Das wichtigste Organ
ist das Technische Monatsblatt, in welchem
die Fachinteressen des hol]andlschen Lo-
komotivpersonals behandelt werden.

Die Organisation erstrebt eine allge-
meine Verbesserung und Vereinheitlichung
des Ausbildungswesens; es wird als wiin-
schenswert erachtef, das, was die Betriebs-
leitung und die Gewerkschaft in dieser
Bezieshung bietet, zu einer gemischten, von
Direktion und Personalvertretung gemein-
sam geleiteten und verwalteten Binrichtung
zn machen. Bei diesen Bestrebungen lisst




sich die Gewerkschaft vor allem in star-
kem Magse durch das Verlangen:leiten,
fiilr bestimmie Gruppen des Eisenbahn-
personals bessere Vorriickungsmoglich-
keiten -und .eine bessele Ausblldung Zl
erzielen.

So hat man in Holland vor einigen Jahren
mit der Elektrifizierung der Eisenbahnen
‘begonnen. Auf den elektrifizierten Strecken
werden aber noch keine elektrischen Lo-
komotiven, sondern Motorwagen verwendet.

Die Fithrer dieser Motorwagen sind in
itbergrosser Mehrzahl ungeschultes Personal.
Die Ausbildung als Wagenlenker wird als
durchaus ungeniigend -erachtet,

Das selbe triftt auf die Fithrer im Be-
forder ungsdienst mit Verbrennungsmotoren
zu, die”in’ manchen Orten Hollands noch
verwendet werden. -

Flektrische Ziige fahren heute bereits

auf den verkehrsreichsten Strecken (z. B.

Amsterdam-Rotterdam) und aller Voraus-
sicht nach wird die Elektrifiziernng um
Amsterdam herum noch weiter ausgedehnt
werden. Die hochste Fahlgeschwmdwkem

“dieser Ziige betrigt 95 km in der Stunde;

die soll aber bmnen karzem auf 100 km.
festgesetzt werden.

Beim Dienst eines Zungfiikrers auf den
elektrischen Ziigen hat “dieser nicht in
vollem Masse die Verpﬂtchtungen hinsicht-
lich der Sicherheit wie ein Zugfithrer im
Dampfzugverkehr. Bei der Beftrderung
mit’ Verbrennungsmotoren hat der Fiihrer
nicht nur den Wagen zu lenken, sondern
auch allein das Publikum zu bedienen.
Die Rekrutierung und die Ausbildung der
Wagenlenker in Holland sollte deshalb
eher besser alg schlechter sein wie die-
jenige des Lokomotivpersonals.

Eisenbahner von Nordafrika.
Von.J. JARRIGION, Sekretar der franzosischen

Die Franzosische Eisenbahner-Fodera-
tion breitet sich auch in Nordafrika aus,
Sie hat im Monat Februar d. J. allen Ge-
werkschaften Algeriens und Tums einen
Besuch aboestattet

Die 6ffentlichen Bisenbahnen Algeriens
sind 1,44 m, 1,056 m, 1 m, und 0,60 m
spurig; 8450 Streckenkilometer werden
von den Staatseisenbahnen betrieben,
1186 km. von der P.L.M.- (Paris-Lyon-
Marseille) Gesellschaft und 33 km von der
Gesellschatt Molita El- Hadid. Ferner
gibt es 28 Streckenkilometer Werkbah-
nen, 460 km Lokal- und {06 km Strassen-
hahnen,

Der Gesamtpersonalbestand  betrug
BEnde 1927 19 507 Bedienstete, worunter
6 218 im Taglohn arbeitend. Auf die ver-
schiedenen Gruppen enffallen : 228 An-
gestellte bel der Hauptverwaltung, 7129
Angestellte im Betriebsdienst, 1419 Lo-
komotivfihrer und Héizer, 5 918 Maga-
zinbedienstete und 4813 Streckenarbei-
fer. In den genannten Zahlen sind 729
Frauen inbegriffen. lis werden auch
einige eingeborene Bedienstete heschéf-
tigt, im allgemeinen jedoch in den unte-
ren Gruppen; einige von ihnen sind
Stationsvorsteher.

Im Jahre 1927 haben sich die Gesamt-
hetriebseinnahmen der drei Netze : Staat,
P. L. M. und Mokta El Hadid auf
207 009 014 Franken, die Ausgaben auf
315 769 276 TFranken bhelaufen.

Das in Tunis von einer Pachtgesell-
schaft betriebene Gesamistreckennetz
umfasst 508 km Normalspur und i 075
km  Schimalspur. Die Compagnie des
Phosphates von Gafsa betreibt eine Ge-
samtstrecke von 442 km. Im Jahre 1928
wurden von der Pachtgesellschaft iiber
3 460 000 Reisende und iiber 2 500 000
Tonnen Gilter befordert. Sie arbeitete
mit Verlust; derselbe betrug iiber
18 000 000 Franken. Die Gesellschaft in
Gafsa beférderte tiber 250 000 Reisende

Eisenbahner-Fdderation.

&
und tiber 3000 000 Tonnen Giiter, haupt-
sichlich Mineralien (Phosphate, LKisen,
Zink, Blei).

Das franzoésische Personalstatut fur
Risenbahner gilt in seinen Hauptziigen
auch far die algerischen und tunesischen
ERisenbahner, die éhnliche Lohne wie die
franzosischen Kollegen, zuziiglich des
sog. ,,Kolonial-Drittels”, erhalten; letzte-
res wird aber eingeborenen Wisenbah-
nern nicht ausbezahlt. Wegen der finan-
ziellen Autonomie Algeriens und des
Protektorats Tunis gelangen die in
Frankreich erlangten
im allgemeinen mit einer gewissen Ver-
spatung zur Auszahlung, was unter den
Eisenbahnern vielfach Unzufriedenheit
hervorruft und das Eingreifen der loka-
len Gewerkschaft und der franzésischen
IFoderation bei den Behorden Frank-
reichs notwendig macht.

In Algerien ist auf Grund eines von
der franzosischen Risenbahner-Fodera-
tion erwirkten Erlasses vom Mai 1929 der
Achtstundentag in Kraff; dieser ent-
spricht dem fir Frankreich am 16. Ja-
nuar 1925 herausgegebenen Erlass. In

Algerien ist jedoch eine striktere Anwen-

dung dieser Vorschriften erforderlich..

Die Pensionseinrichtungen sind ahn-

lich wie im Mutterlande; die jlingsten in
Frankreich errungenen Verbesserungen

sind jedoch in' Algerien und Tunis noch.

nicht eingefiihrt.
In Tunis gelten die selben Bestimmun-

gen; soweit jedoch das Fahrpersonal in

Irage kommt, gibt es in diesem Protek-

torat hinsichtlich der Zahl hintereinan-

der folgender Uebernachiungen ausser-

halb des Wohnortes viel grossere Abwei--

chungen, weshalb sich der Verband von

Tunis und die Fdderation vielfach veran-

lasst sah, bei der Pachtgesellschaft und
den Regierungsdiensten Schritte zu unter-
nehmen. Dargufthin haben die Eisenbah-
nen ein Bauprogramm fiir die Schaffung

von Unterkunfislokalen fir das Zugper--

Aufbesserungen -

‘sonal an weit abgelegenen Dlseubahnzen-
tren aufgestellt.

Weitere FForderungen der Arbeifer er-
strecken sich zunichst auf die Dauer des
Ferienurlaubs. Dieser ist ab Januar 1930
fiir die tunesischen Eisenbahner, dank
der von den tunesischen Gewerkschaften
und .der in Tunis anséssigen franzosi-
schen Eisenbahner-Fdderation entfalteten
Tatigkeit, auf 21 Tage festgesetzt wor-
den. Diese Verbesserungen konnten noch
nicht fir die Bediensteten in Algerien
erzielt werden, wo die Gewerkschaftsbe-
wegung die Folgen der kommunistischen
Spaltung und des Autonomxsmus Zu Ver-
spuren hatte. ‘ |

Die Zahl der Unfille, WGIChL smh in
Algerien im Jahre 1927 auf 669 helief, —
darunter 44 mit t6dlichem Ablauf und
563 Verwundete — erfordert cine auf-
merksame Prifung der Sicherheifgver-
hiltnisse durch die gewerkschaftliche
Organisation und die Anwendung wirk-
samerer Vorschriften bei den Eisenbah-
nen, die anfinglich ohne einen Gesamt-
plan und viel eher nach strategischen als
nach kaufménnischen Gesichtspunkten
gebaut wurden. Von grosser Bedeutung
ist, dass gewisse Strecken, Kunstbauter
und Einrichtungen ausgebessert und ver-
bessert werden, und dass das Sicherheits-
personal die notwendigen Kenntnisse
besitzt, denn manchmal wird bei starkem
Verkehr einheimisches; fiir solche Stellen
nicht geniigend ausgeblldetes Personal
verwendet.

Die Unzulinglichkeit der Arbeitsin-
spektion sowohl in Algerien wie in Tunis
ist offenkundig; die Gewerkschaften
fordern daher die Verstirkung dieses
Aufsichtsdienstes. Ferner verlangen sie
fiir die tunesischen  Arbeiter volles Koa-
litionsrecht und fiir die algerischen “Ein-
geborenen das Recht zur Mitverwaltung
der Gewerkschaften. Der Nutzen der Ge-
setzgebung 1iiber die Arbeitsgerichte,
gleicher T.ohn fiir gleiche Arbeit, Schaf-
fung von Arbeitsimtern, Rinsetzung
einer Kommission fir die Lebenshal-
fungskosten, Umgestalbung des Arbeits-
Beirates (eine Regierungskommission)
in Algerien, Schaffung von Kontrollkom-
missionen . fir die Einstellung auslindi-
scher Arbeitskrifte und Errichtung einer
geniigenden Anzahl éffentlicher Schulen
nach franzésischem Muster zur BErziehung'
der Kinder beiderlei Geschlechts, ohne
Unterschied der Rasse, Religion und Na-
tionalitdt sind ebenso wichtige, auf dem
Forderungsprogramm  der algerischen’
und tunesischen Gewerkschaften stehen-
de Fragen, wie die Frage der Hygiene,
die wegen des Klimas, der arabischen
Sitten und dem unzulinglichen Fort-
schritt in sozialer Hinsichi besondere
Aufmm ksamkeit erheischt.

" Die franzésische Bisenbahner Podera-
tion hat in Tunis die besten Aussichten;
sie breitet sich auch in Algerien, in wel-
chem Teil Nordafrikas an die 30 Gewerk-.
schaften gegriindet wmden lmmer meln ‘
aus. '
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Die Sicherheit in der Bahnunterhaltung

Etliche Male im Jahre schrickt die
grosge Tagespresse ihre Leser auf mit
der Mitteilnng: ,Eine Arbeiterkolonne von
einem Zug iibertahren!® Die Nachricht
kommt mal aus dem Osten, dann aus dem
Stiden, .bald ans einer anderen Ecke
Europas. oder aus Uberseelindern. Und
dann sinkt ein solches Ungliick, wie tau-
sende andere, in die Vergessenheit. Die
offentliche Meinung gewdhnt sich an das,
was man fiir ein nnabwendbares Schxcksal
halt, ‘

Unfille anf dem Babnkm per, die ganze
Arbeiterkolonnen treffen, sind Blitzlichter,
die weithin wahrgenommern werden, Die
tiglich sich anf dem Bahnkorper ereig-
nenden TUnfille machen jedes Jahr eine
Anzahl Opfer, die mehreren Dutzend
Kolonnen entspricht. Diese Unfiille finden
gewbhnlich nur Erwihnung in einem
Lokalblatt. Sie sind darum nicht minder
tragisch. Speziell auf die Bahnunterhal-
tungsarbeiter zugeschnittenes unfallstati-
stisches. Material ist nur spirlich vorhan-
den, Wenn wir folglich unsere Unter-
suchung auf einige wenige Li#nder be-

schriinken, so gestattet .dieser Umstand

nicht den Schluss, dass in diesen Léindern
die Verhiltnigse besonders im argen liegen.

Ungliicksfalle (bei fahrendem Zuge):
a) tddliche .

Prozent, aller g vlelchaxtlgen tc‘;dhchen Un-

fillle von Eisenbahnbediensteten.
b) nichttodliche

‘durchleuchtet werden,

Tast mochten wir behaupten, dass gerade
dort, wo die Verhiltnisse statistisch gut
das Verantwor-
tungsbewnsstsein vor Einschliferung be-
wahrt wird und dass dort die bestenund
durchgreifendsten Abwehrmassnahmen ge-
troffen werden. Die Kisenbahner — und
namentlich die an hoher Stelle stehenden
— der. in -dieser - Untersuchung nicht
erwihnten Linder modgen annehmen, dass
hier anch ein Stiick ihrer eigenen Ver-

héltnisse geschildert wird.

***

‘Die englischen Hisenbahnen ‘beschéf-
tigten im' Jahre: :
L wovon Bahnunter-,

Bedienstete haltungsarbeiter

1923 - 677.778 23.693
1924 700.573 - 65.551
1925 701.862 66.480
1926 687.264 '63.588
1927 683.077 61.840
1928 677.148 64.289

Fir diese Jahre bringt die britische
Unfallstatistik Angaben iiber die den
Bahnunterhaltungsarbeitern zugestossenen
Unfélle, an. Hand deren wir folgende
Aufstellung machen konnten:

Prozent aller glexchmrtlgen mchttodhchen

Unfille von Eisenbahnbediensteten.

Sonstige Ungliicksfalle:
a) todliche .

Prozent aller glelchal t.lgen todhchen Un-

fille von Kisenbahnbediensteten.
b) nichttddliche

1993 1094 1995 1996 1927 ' 1998
69 63 79 4 6 80
395 980 315 9273 323 875
171 159 195 139 177 179
i8 41 53 46 54 5B

12 . 6 4 b 6 b

333 200 111 135 13.6 128
. 3019 3127 3436 2849 3129 3819
195 189 195 1856 188 217

Prozent aller glemhamgen mchttodhchen

Tnfille von: Elsenbahnbedlensteten

Ungliicksfalle insgesamt:
a) tddliche .

Prozent alle-r tbd\mhen Unfa\le von Elsen-

bahnbedlensteten e e e
b) nichttsdliche

Prozent aller nmhttodhchen Unfalle von

Eisenbahnbediensteten . . . ., . .

¢) todliche und nichttddlichen Unfélle zu-

sammen -

;Px ozent al]e'x tddhchen und mcht.tbdlmhen
Unfalle von Risenbahnbediensteten. . .

8 69 83 49 TL 85

., 330 80.6 987 948 995 B88.7
3190 3986 3631 2088 3306 8491
168 157 171 162 166 19.0
3971 3355 3714 8037 3377 8576
170 158 173 164 168 192

Unglucksfﬁ.l]e (todliche und nichttddliche) pro

1000 Beschiiftigte :
_ Bahnuntethaltungsalbelter .
Bedlenstete . . .

~In Grossbritannien kamen also in sechs
Jahren 438 Bahnunterhaltungsarbeiter
ums Leben, 400 der Todesfille entfallen
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52 B0 56 48 B4  BH
284 3802 306 269 293 215
auf die Zugbewegung oder, mit anderen
Worten,
Ridern zermalmt. Dabei ist es unseres

400 Arbeiter wurden von den

Wissens in dieser Zeit in Grossbritannien

nicht vorgekommen, dass eine ganze Rotte

auf ein Mal verungliickte. Von 1408 Un-
glitcksfillen aug der Zugbewegung in sechs.
Jahren waren 400 todlich; die iibrigen
1008 nichttodlichen Unglicksfille sind
keineswegs unschuldige Hautschiirfungen.
Die 172 nichttddlichen Unfélle bei der Zug-
bewegung im Jahre 1998, verursachten z

Amputationen P T
Knochenbriiche . . . . . . . . 19
Augrenkungen . . . . . . . .1
Verstauchungen. . . . . ... . 6
Nervenschock. . . . . . . . . &
Innere Verletzungen . . 3

Quetschungen (an Kopf oder Koxpel) 37
Quetschungen (Gliedmassen) . . 21
Verbrithungen und Velblennungen o1
Mugkelrisse . . .
Ve1sch1edene Velletzungen . R '05

Die Zlﬁ“eln fiber die sonsmgen Unfalle
(non-movement accidents d. h. nicht mit der
Zugbeweging znsammenhéngende Unfille)
beweisen, dass, ausser der Gefahr des
Uebelfahlenweldens, der Beruf der Bahn-
unterhaltungsarbeiter betrichtliche Gefah~
ren hat. Dér Bahnunterhaltungsarbeiter
geht mit Werkzeugen und Materialien um,
die bei einem Hantierungsfehler ihm und
seinen Kollegen gefibrlich werden. Die
Gefahren des Hantierens mit Werkzeugen
und Materialien anf ein Minimum zu be-
schréinken, ist haunptsiichlich die Sache
der Bahnunterhaltungsarbeiter — nicht
nar der britischen — gelber. Die besten
Unfallverhiitungsvorschriften bleiben toter

.Buchstabe, wenn sie nicht beachtet werden.

Allerdings tragen die Risenbahnverwal-
tungen und -gesellschaften — nicht nur
britische — zun der Missachtung dieser
Vorschriften bei, indem sie diese vielfach
stillschweigend dulden oder durch Antrei-
berei die Beachtung érschweren oder un-
mbglich machen. Disziplinierter Widerstand
gegen Antreiberel, wund dies. isé absolut
nicht gleichbedewtend mit Trdgheit in der
Verrichtung der Arbeit, kann hier abhelfen.
Erfordert dies schon ein gutes Mass ge-
werkschaftlicher Rrziehung, so gehdrt
noch mehr Gewelchhaftsgelst zur Ver-
schméihung eines Teiles der mit Akkord-
lohnsystemen *) erreichbaren Ueberver-
dienste. Soll aber das Verhalten der
Bahnunterhaltungsarbeiter nicht das von
Selbstmordern oder Selbstverstiimmelern
sein, dann miissen sie bei der Erarbeitung
ihres tdglichen Brotes: auf die Sicher-
heit von eigenem Leib und Leben bedacht
sein.

Safety first! Sicherheit vor allem!

Hingegen zur Beschwirung der Gefahr
des Ueberfahrenwerdens fallen den Arbeit-
gebern im Eisenbahnbetrieb Verantwortung
und Aufgaben zu, die sie nicht auf ihre
Bediensteten abwélzen kénnen oder diirfen.

(Fortsetazmg folgt.)

*) Akkordidhue bestehen in der Bahnunterhaltung
in Grossbritannien nicht.




Extra Lohn- und Akkordséatze
far Hafenarbeiter.

I. HOLILAND.

Im Hafen von Rotierdam betréigt der Normalstundenlohn fiir
lose Hafenarbeiter, die mit der Handhabung gewothnlicher La.-
dungen in Vierstundenschichten !) beschéftigt werden, seit 1924

61/4, holl. Cents (R.M. 1,11).

Bei Handhabung gefdhrlicher, gesundheitsschidlicker oder
sonstiger, nicht einwandfreier Ladungen werden folgende Extra-
lohnsétze bezahlt:

Cents Drozentsatz
- pro  des Normal-
Stunde stundenlohns

Staueretbetrich.

A. Knochenmeh! (in grossen Tonnen), Chlor-
kalk, %) Blechabfélle, Zement in S#cken, Por-
zellanerde, kaustische Soda (inleckenden Trom-
meln), Koks, Dividivi, Gips, Rammpfihle, ge-
stigtes Holz, nasse Hiute, Kalk, Oclin lecken-
den Féssern, Grubenholz, Palmél (in lecken-
den Féssern), Magnesit (lose oder in Sdcken),
Holz zur Papierherstellung, Pfeifenton, Sta-
cheldraht (unverpackt), Russ ?), Holzstimme,
Rohzucker, Telephonstangen, Tran in lecken-
den - Kisten, Trass, Schamotte, Altelsen, pul-
verisierter Schwefel ) RN

B. Asphalt (lose, soweit keine Blocke),
Knochen (soweit sie nicht gereinigt und/oder
gernchfrei sind), Knochenmeh! in kleinen Ton-
nen, Blut, geteerte oder sonstwie priiparierte
Eisenbahnschwellen, Hornmehl, Pech (lose),
Fischbein (getrocknet), Fischbeinmehl, Fisch-
gUANO « . . . . . e

0,721, 109,43

0,783/, 118,87
Speichereibetrich, Spedition,

A. Salpeter und sonstige Kunstdiinger:
Stauer an Land, Speicherei- und Lagerhaus-
arbeiter . . -

‘Wiger und Kontlolleme
Andere Arbeiter

B. Asphalt (lose, soweit keine Blocke),
Knochen (soweit sie nicht gereinigt und/oder
geruchfrei sind), Knvchenmehl in kleinen Ton-
nen, Blechabfille, Zement in Sécken, Dividivi,
Glps nasse Haute, Kalk, Magnesit, Oel in lek-
kenden Kisten, Pech (lose), Tran in lecken-
den Kisten . . A

107,55
108,77
/4 100,00

Lol
oy

0,721, 109,43

Bs gelten folgende Akkordsitzes:

Prozentsatz
. des Normal-
Gulden stundenlohns

Stauereibetried.
Trze. '

1. Vom Schiff bis zum Leichter mit
Kiibeln, 12 Mann pro Gang, pro Gang und

pro Last® . . . . . . . . . . . . 080 120,75
mit Kiibeln, Aufklaren von Resten oder

Lischen von Ladungen, die maschinell ge- ‘

1oscht wurden oder werden . 0,90 185,85

_in Kborben, mit Dampfwinde, 8 Mann p10

{tang, pro Gang und pro Last .. 1,06 158,49
in - Korben, mit Handwinde, 10 Mann plo -

Gang und pro Last 1,32 199,25
2. - Vom" Schiff zam W%gen odel Kal, plo

Mann pro Last. 0,061/, 9,81
8. Vom Kai, durch Iman, 8 Mann pro ‘

ang, pro Mann und pro Last . . 0,06/, 9,81
4, Von.Leichtern zum Wagen, Kai 0de1

Scluif 10 Mann DIO Gang, p10 Mann und

pro Last . 0-,0_61/,; 9,81

Prozentsatz
des Normal-
Kohlen. Gulden stundenlohnes.

Loéschen von Schiffen, oder Laden aus
Leichtern in Dampf- oder Segelschiffe, 12
Mann pro Gang, pro Gang und pro Last

(Wenn mehr Arbeiter benttigt werden,
gehen die Mehrkosten zu Liasten des Arbeit-
gebers.)

Lischen mit Kran vom Schiff auf Wagen,
direkt ams dem Raum, und mit Kran von
Leichtern und-Wagen (soweit dies nicht als
,maschineller Betrieb“, 8. weiter unten, be-
frachtet wird), in G&ngen von 9 Mann, pro
Grang und pro Last . . . .

0,92 13887

0,80 120,75

Kohlenbriketts.

Laden und Bergen im Schiff, durch Kran
aus ‘dem Waggon, mit Gé#ngen zu 8 Mann
oder durch Winde aus Rheinbooten, mit.G#n-
gen zn 20 Mann.

Drei-Kilo-Briketts, per 1 000 kg. .
Schwerere Briketts, per 1000 kg. .

(Den Windenmann stellt und bezahlt der
Arbeitgeber, Bei Verarbeitung von Teil-
ladungen gelten die bei mechanlschem Be-
trieb bezahlten Sitze).

1,01

152,45
0,87

131,32

Bunkereibetrieh.
Fiir Tragen auns Leichtern:
Steinkohlen, pro 1000 ke. . . . . . .
Trimmen, bei Handbunkerung, per 1 000 kg.
(Die Zahl der G#nge wird vom Arbeit-
geber bestimmt. Die Génge bestehen aus 4
Vermessern und 6 Tragern bei 30 Stufen
klimmen und 15 m laufen. Fiir jede weiteren
10m und/oder Stufen, einen Triger mehr.)

Fiir Tragen aus Waggons:
Steinkohlen, Génge zu 8 Mann, pro 1000 kg.
(Bei einem normalen Abstand von nicht

mehr als 16 m, Fiir jede weiteren 10 m,
einen Mann mehr.) .

Briketts, einschl. Trimmen,
Mann, pro 1000 ke.

Getreide. »

Korn, Hicksel, Baumwollsaat, Leinsamen,
Hiilsenfriichte in Sécken oder lose, pro Last

Reis, pro Last . .

(Schiffe mit gemlschten Ladungen in Sacken
von Asien, Nordamerika und der Ostsee, wer-
den im Schichtlohn verarbeitet).(thigenfalls :
milssen Trimmer vom Arbeitgeber gestellt und =
bezahlt werden).

1,13

170,57
0,23,

35,47

0,92 138,87

Génge zu 10

1,43Y, 216,60

85,28 -
78,49

0,561
052

Eisen , o
Schienen, pro Last. . 1,08/,
Schlacke, in Géngen zu 12 Mann, pxo Mann L

und pro Last " 0,06%/,
Grusseisen, mit Kran, in Grangen zu 6 Ma.nn,

pro Mann und pro Last. 0,08

0,01/,

156,23
‘981
12,08
981

Schneid- und Spikereisen, in Gangen o 7
Mann, pro Mann und pro Last . .. . .

Salpeter.

Aus Schiffen : o

In Giéingen zu 7 Mann, pro Mann und pro :
Tonne (einschliesslich 'Windenmann). . 0,08, -

beim Ausbrechen, (2 Mann) p10 Mann und S
pro Tonne Coe e o 0,04Y,

5,66
6,42
s



’T/zomasschlaclw (Phosphat) oder Scizlaclcmméhl

Prozentsatz -

des Normal-

Gulden stundenlohnes

3. Irdniisse.

DProzentsatz :
. des Normal-~
Gulden stundenlohnes

0,061/,

9,81

In Ganﬂ'en zu. 12 Maml, pro Mann und - N Belgen’ pro Maun und pro '_l_‘onne
pro Last . Coe e e 0,08Y 9,81 (Vom Schiff zum 1. Speicher in Giingen zn
Erdntisse und Palinenkerne (loge). ' : 9 Mann, zum 2. Speicher 10 und zam 3.
; ) . Speicher . 11° Mann pro Gang. Vom Leichter
In Géngen zu 4 Mann, pro Mann und pro Last 0,13 ‘ 19,62 zi jedem Speicher 2 Mann mehir, durch den
Loser Kainit (Laden). : Arbeitgeber zu stellen und zu zahlen.)
Pro Gang und pro Last. . 0,71Y, . 107,92 Abfertigen, pro Mann nnd ploTonne (Ginge y
: - ©zn 7. Mann) . P 0,05%, 815
Silbersand (Laden) ) .
Pro Gang und pro Last. e o 011y, 10792 Bei maschineller Handhabung von Ladungen, -
b 7 : . . worunter alle -direkt oder indirekt mit dem
senerae. ) S Laden oder TLoschen durch schwimmende
Pro Gang und pro Last. 0,94 141,89 Kranen, Ladebriicken und Transporteare ver-
Sal Then). S ~ bundene Arbeit sowie alle Arbeit anf Plitzen,
alf ‘(Léschm) a Last 0.79 119.95 WO solche Geriite oder Maschinén anfgestellt
ro fxang und pro Last. 20 4920 gind, zn verstehen ‘ist, gelten folgende Extra-
Speichereibetrieb. Spedition. ]ohnsawe (der Nornmlstundenlohn betrigt
In den kommunalen Lagerhiusern gelten ebenfalls 66'/, Cents):
folgende Akkmdsatze : Kohlen, Briketts, Koks, Kohlengnes, Sand, .
1. Reis. . Kalisalze . . . . . 0,72y, 109,43
5 Erze, Limonit, (Sumpferz), Powe]lanelde, '
Fro Ballen und pro Gang an 13 Mann 0’03. /s SAT Magneélt Pech Phosphat Schwefelkles,Elsen- :
2. Zucker. abfmile, Schwerqpat‘. e .. 0,78%, 11887
Bergen, pro Ballen und p) 0 Gamg zi 13 Mann : '
ungewogen . . . . 0,05 1,65
gewogen . . . . . . . . . 0,05Y, 8,30  Fussnote: . N
Yy Dj di Atkl d b Sat lten fiir eine Normal-
Abfertlgen, pro Ballen und pro Grang von schzcht t/eonm‘i S;fzg!en résewe:‘s:ne;%i%estﬁﬁghte: ieongZ}anLunden gearb]g‘tet
10 Mann, (emschhesslmh Stauet), ungewogen 0,04: 6,04 dann ist jedoch der Stléndeglohnl e}:was };germggr Handhab Chiork "
' 3) Die Bezahl t: n t bei abung von Chlorka
Abfer t’wen’ pro Ballen und pro Gang von Rus)s unélepuls;z;is::agtgemegch\):i:filovo‘:: Zaélsgtande derarl‘iadung ab.
10 Mann (ausschliesslich Wiger), gewogen 0,04 6,04 % Eine Last = 2000 kg. '

Die internationale_n Vorschrif-
ten far Hafenarbeiter.
Am B. Mirz wurde dem Parlament des

Irischen Freistaates (D4il Eireann) nach-
stehender Antrag unterbraitet :

yDer DAil Eireann nimmt die nach-
stehenden, am 5, Mirz 1930 dem Dail
im Wortlaunt vmgelegenen Ueberemkom-
men an: . .o ,

a) - betreffend Markierung des Gewichtes

schwerer, von Schiffen beférderten Pa-’

-keten ;
b) betrefflend den Schutz der beim Be-
~ laden und Eitladen von'Schiffen be-
schiftigten Arbeiter gegen Unfille;

und empfiehlt dem Ministerrat, geeignete
Massnahmen zu ‘ihrer Ratifiziernng zn
treffen.
ﬁ*ill

Auf eine- Nachfrage des holléndischen
Transportarpeiter-Verbandes hat der Géne-
-raldirektor des Verkelirsministeriums sich
“dahin geliussert, ‘dass die Regiernng fiir
.das. Internationale Uebereinkommen zum
Schutze der Hafenarbeiter sei. Zuvor miisse
aber das jetzt behandelte Stanerei-Gesetz
entsprechend dem internationalen Uebar-
einkommen gesndert werden. Der General-
direktor teilte ferner mit, dass die beiden

Ewmpfehlungen iiher die Gegenseitigkeits-

- klausel — gleiche Behandlung aushindi-
scher und einheimischer Arbeiter auf Grund
-der Vorschriften iiber die H afenarbeit —
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und die Anhorung der Arbeitgeber- und -

Arbeitnehmer-Organisationen bei der Aus-
arbeitung solcher Vorschriften ebenfalls
von der hollindischen Rewelung gutge-
heissen- werden.

- RS

Tagung der Berufskraftfahrer
im hollandischen Transport-

-arbeiterverband.

Unter dem Vorsitz des-Kollegen Sor-
mani tagte am 26. und 27. April d. J. im
Verbandshaus der hollindischen Eisen-
und Strassenbahner zu Utrecht der Kon-
gress desKraftfahrerverbandes im hollén-
dischen Transportarbeiterverband. Sor-
mani wies in der. Eriffnungsanspra-
che auf die in der zurlickliegenden ersten
Etappe des Verbandslebens erzielten Er-

‘folge hin. Dem Verband ist es gelungen,

sich bei Aktionen auf dem Verkehrsge-
biet, in verschiedenen Kommissionen etc
Geltung und Anerkennung zu verschaf-

fen. Mit dem Bruderverband der Privat- -
chautfeure hesteht in' Form eines perma- -
nenten -Ausschusses eine Arbeitsgemein-

schaft, die sich vor allem bei der Durch-

fihrung von Bewegungen und bei der

gewerkschaftlichen Agitation bewihrt.
Redner behandelte dann mehr im ein-

80 hollandischen

zelnen, was der Verband fiir die Berufs-
kraftfahrer gefan hat, wobei er die Be-
mithungen zu einer griindlicheren Aushil-
dung fiir den Chauffeurberuf erwihnte.

- U. a. hat der Verband beim Minister fiie

Kultus und Unterricht beantragt, in den
Gewerbschulen ' das
Automobilfahren als besonderes Lehrfach
einzufihren. Br wacht streng dariiber,
dass der Erlass liber den Ruhetag auch
im Kraftfahrgewerbe eingehalten wird.
Bine Forderung des Verbandes geht
dahin, dass die hei interkommunalen
Omnibushnlen gliltigen Arbeitshedingun-
gen von den Provinzverwaltungen gutge-
heissen werden.

‘Wie notwendig dies ist, zeigt der Um-
stand, dass Lohne von 20, 17 und 15 Gul-
den in der Woche fiir Kraftfahrer keine’
Seltenheit sind; bei Gewihrung von Kost
und - Wohnung wird sogar noch ein
,,Lohn“ von 6 Gulden gezahlf,

Nach einem i. J. 1928 gefiihrten funf-
monatigen Streik der AmsterdamerKlaft-
droschkenfithrer, der wegen der Mang-
ver eines ,,Eendracht” genannten Chauf-
feurklubs verloren wurde, sind 58 Kol-
legen gema.sm egelt wo_rden Doch  vor
kurzem konnte dieser Verlust durch-eing
erfolgreiche Aktion 'wieder gutgemacht
werden, indem eg gelang, den Taxameter-

. fahrern eines ‘grossen Amsterdamer Kraft-

drogschkenbetriebes einen Grundlohn von
fl. 16.— (zuziiglich 5% der Einnahme bis
zu fl. 50.— und 10% des da'r'ﬁber hmaus—




gehenden Betrages und einen Garantie-
lohn von fl. 19,— wdchentlich zu sichern.
Aehnliche Verbesserungen, wenn nicht
immer im selbén Masse, wurden bei an-
deren Kraftdroschkenbetriebhen in Am-
sterdam, Den Haag, Rotterdam und Haar-
lem durchgesetzt. =~

Auch zahlenmissig ist die Organisa-
tion gewachsen, Thr Mitgliederstand hat
sich um 550 Képfe vergrissert, sodass ihr

heute 3300 Kraftfahrer angehoren. Diese

Entwicklung geht parallel mit derjeni-
gen des - Kraftverkehrs. 1927 standen
73000, 1928 85 000, 1920 95 000 Kraftwa-
gen im Verkehr und heute z&hlen wir
bereits 100 000. Die Zahl der Frachtautos
nahm in diesen Jahren um ca. 20% zu,
was zeigt, dass die Organisation noch
¢in grosses Arbeitsgebiet vor sich hat.

Der alté Vorstand jwurde nach Annah-
me des .Geschiftsberichtes
wihlt und durch zwei neue Mitglieder
- erweitert. Der  Verbandsvorsitzende,
Kollege Sormani, wird auch weiterhin
als Schriftleiter des Verbandsblattes
., Het Autobedrijf“ fungieren.

Schliesslich nahm der Kongress eine
Reihe von Beschliissen an, die u. a. be-
zwecken :  die gesetzliche Regelung der
Arbeitszeit, die Brrichtung kommunaler
Verkehrsausschiisse, grossere Anforde-
rungen an Bewerher um einen Fiihrer-
schein,.. Festsetzung eines Mindestalters
von 21 Jahren, Anweisung technisch ge-
schulter Beirite zur Abnahme der I‘ahr
prifungen, wobei vor allem Berufschauf-
feure in Betracht kommen sollen, und
ferner, nur solche Fahrlehrer fiir die
Ausbildung zuzulassen, die auf Grund
eines Gesetzes oder einer Verordnung
dazu befugt sind.

In cinem Referat behandelte der Vor-
sitzende die Bedeutung des Kraftwagens
im Wirtschaftsleben, worin er die
verschiedenen . Entwicklungsphasen des
Kraftverkehrs und vor allem die Aussich-
ten fiir den stets zunehmenden Frachtver-
kehr schildert. Nach seiner Auffassung
wird die Strassenbahn, die launiscdhe alte
Dame, nach der sich der ganze ubrige
Verkehr richten muss, welche mehr Ver-
kehrsstockungen als der Omnibus verur-
sacht und die diesem Verkehrsmittel ge-
geniiber, trotz aller Beweisfithrungen,
keine grossen Vorteile hat, aus dem inne-
ren Stadtverkehr verschwinden, was in
den Grossstidten London, Berlin, Paris,
Rom und Kopenhagen bereits der Fall
ist. Der Auffassung, dass sich der Omni-

“hus nur fir kleine Strecken eigne, stellte
Redner ' gegeniiber, dass die Omnibusse
nicht nur in Amerika, sondern auch in
Europa durch Rinrichtung von Fernver-
bindungen sogar mit Schnellziigen kon-
kurrieren. Angesichts dieser Entwicklung
miissen wir auch Rationalisierung im
Transport- und Verkehrswesen fordern,
selbst wenn anfinglich Kapitalvernich-
tung notwendig sein sollte. Um das dabei
notwendige Mitbestimmungsrecht zu er-
langen, fordertc Redner alle Arbeiter im
Kraftverkehrsgewerhe, die in dem heu-

wiederge- .

kleine gelbe

tigen sozialen Kampfe eine wichtige
Aufgabe zu erfiillen haben, auf, ihre Ge-

werkschaft zu einem machhgen Apparat
ihr durch restlose Organi-

auszubauen,
sierung aller- Berufskollegen das Mittel
an die Hand zu gehen, um diese Aufgabe
zu erfiillen. :

OTRADSODEN
ODBAHNEMN O

Die gewerkschaftllche
Organisation und die Arbeits-
bedingungen der Strassen-
bahner Rigas.

~In Lettland gibt es zwoi- Sfrassenbahn-

untemehmen w. zw. in*dén Stadten- ‘Riga -

und Libau. In Riga ist die Strassenbahn
in den Hénden einer privaten Gesell-
schaft wihrend die Libauer Strassen-
hahn stidtisches Eigentum ist. In beiden
Stidten gibt es ca. 2 000 Strassenbahn-
bedienstete, wovon nahezu die Héalfte
dem der I.T.F. und der lettlindischen
Gewerkschafiszentrale angeschlossenen
Verbande angehort, Ferner besteht eine
Organisation mit ca. 120

Mitgliedern.

In Riga gelten folgende Gehalissiize :

Lats *)

Betriebspersonal : im Monat
Schafiner und Wagenfiihrer 139,39
Rangierer 135,00
Streckenarbeiter 135,00
Wiirter 45,00
Personal der Ausbesserungs-

werksiditen :
Schlosser, Tischler und Maler 160,00
\Vagenlelmger (Nachtdienst) = 428,00
Lehrlinge 48,00
Kanzleipersonal :
Buchhalter 350,00
Andere Angestellte 153,60

- Obige Gehdlter gelten Dbei einer 8stiin-
digen tdglichen Arbeitszeit, das Kanzlei-
personal arbeitet jedoch 7 Stunden, Die
Bediensteten erhalten ferner am Ende
des Jahres einen ,,dreizehnten” Monats-
gehalt. Es besteht kein Pramiensystem;
nur in - einzelnen Féllen werden den
Wagenfiihrern, welche bei Ungliicks-
fillen grosse Aufmerksamkeit oder Gei-
stesgegenwart an den Tag gelegt haben,
Belohnungen aushezahlt. Ferner werden
die Sommer und Winterdienstkleider
gestellt. ’

Seit 1920 ist die Arbeilszeit gesetzlich
auf 8 Stunden {festgelegt. Nicht selten
kommt es aber vor, dass das Fahrperso-
nal 1-—4 Ueberstunden téglich zu leisten
hat. 5 Tage gelten als Arbeitswoche, der

"} 1 Lat = RM. ca. 0,80.

6. Tag ist ein Ruhetag. Festangestellte
arbeiten in zwei Schichten : einer Vor-
mittags- und einer- Nachmittagsschicht,
Der Dienstplan éndert sich alle 6 Tage.
Die Aushilfshediensteten arbeiten mit
Unterbrechungen von 1—%4 Stunden im
Tag. Gesetzliche Vorschriften dber die
Nachtruhe gibt es nicht. In dieser Be-
zichung herrschen fir die Aushilisbe-
diensteten schlechte Verhéltnisse; viel-
fach haben sie nur eine Nachtruhepause
von 3 oder 4 Stunden. .

" Laut Gesetz sind die Ueberstunden
wie folgt zu vergiiten : die beiden ersten
Stunden mit einem Aufschlag von 50%,
alle folgenden mit einem solechen von
100% auf den gewoéhnlichen Lohn. Bei
Lohn- und Feiertagsarbeit betrigt der Zu-
schlag '75%. Die Wagenreiniger arbeiten
nachts; die Nachtarbeitszeit betrigt 6
Stunden und wird als 8 Arbeitsstunden
berechnet.

Die Arbeiter und Angestellten bei der
Strassenbahn von Riga haben  Anspruch
auf einen jahrlichen bezahlten Ferien-
urlaub von 2 Wochen. Die Ferien wer-
den, soweit moglich, im Sommer gege-
ben; die Bediensteten sind bisweilen
abe1 auch verpflichtet, sie im Frithjahr
oder Winter zu nehmen.

Die Anstellung und L’ntlassuny hingt
ausschliesslich vom guten Willen der
Gesellschaft ab. Es bestehen keine Kol-
lektivvertrige, sondern lediglich einzeln
eingegangene Arbeitsvertrige. Der Direk-
tion steht das Recht zur Auferlegung von
Strafen zu. Folgende Strafen kénnen ver-
hidngt werden : miindlicher oder schrift-
licher Verweis, Enthebung vom Dienste
und Entlassung. Die Strafe der Ent-
lassung wird hauptsichlich iber die bei
der freien Gewerkschaft organisierten
Bediensteten verhdngt. Vor solch will-
kiirlichen Entlassungen sind sie durch
keinerlei Gesetz geschiitzt.

' Dié-Strassenbahnergewerkschaft hat
einen Kampf zur Verbesserung des Per-
sonalstatuts eingeleitet. Ws ist ihr- ge-
lungen eine Vertretung des Personals
im Disziplinarausschuss zu erlangen Die
Personalvertreter haben dort ein Mitbe-
ratungs-, jedoch kein Stimmrecht, wenn
es sich darum handelt, tiber die Schuld-
frage und die aufzuerlegende Strafe =zu
entscheiden. Die Organisation bemiihie
sich bisher vergeblich, fiir ihre Vertreter
das - Stimmrecht zu erlangen., Ferner
kimpft die Organisation fiir einen Kol-
lektivvertrag.

Der Verbandsbeilrag beirdgt 1 Lat
monatlich. Er verteilt sich auf die ver-
schiedenen Kassen folgendermassen :
20% fiir Bildungszwecke; 109 fiir die
Agitationskasse; 209% fiir die TUnter-
stiitzungskasse; 109% fir die Streikkasse;
35% fir die Verwaltung und 5% fiir die
Unterstiitzungskasse fiir Entlassene. Die
Organisation bhezahlt den entlassenen
Kollegen eine Unterstiitzung von 200 Lats
aus. Die Gelder fiir diese letztere Kasse
werden durch Sonderbetrige der M1tg11e-
der aufgebracht.
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Sézié'lé .Zu'sté'mde auf

Trinidad.

Zu der grossen Anzahl Verbande in
aussereuropiischen Léndern, die sich in
den-letztenr Monaten der I.T.F. anschlos-
sbn gehért auch die tiber 1000 Mitglieder
A&hlende Seeleuteorganisation von Trini-
d'l,d (Britisch-Westindien).

"'Wie die Reeder dieser Insel noch mit
1h1'en Arbeltssklaven umzugehcn wagen,
zelgt nd.chstehendes Beispiel :

_ Bin Seemann, der Mitglied unserer
Organisation ist, arbeitete auf einem
Schiff, das regelmiissig zwischen Port-of-
Spain, der Hauptstadt Trinidads und
verschiedenen Héfen von Venezuela fahrt
und hauptsichlich Rinder von dort nach
Trinidad bringt. Eines Tages stisst ein
wild gewordener Stier den hetreffenden
Seemann an den Kopf, mit der Folge,
dass dieser bewustloss zusammenbricht.
Nach zwei Tagen lduft das Schiff in Port-
of-Spain ein, wonach drziliche Hilfe in
Anspruch genommen wird. ‘Die’ Reeder
des Schiffes erkliren, die Verantwortung
fiir diesen Unfall zu tragen und die Arzt-

und_ Verpflegungskosten .des Verun-
gliickten zu vergiiten. Zunichst wird
derselbe zuhause ~ von Mutter und

Schwester verpflegt, nach 14 Tagen aber
auf drztlichen Rat in ein Krankenhaus
gebrachf, wo er eine Woche spiiter starb.
. Mutter und Schwester des Verstorbe-
nen; ‘der ihr einziger Erndhrer war, be-
oaben gich zum Biiro des Reeders, um
s1ch die fiir den Verunglickten- oema,ché
ten Ausgaben, die insgesamt £ .59 60 be-
trugen, ersetzen zu lassen. Der Reeder
kam seinem Versprechen in folgender
- Weise nach :

- Er gab der Mutter $ 5.— in bar, ferner:

6 Pinten *) Rum & 38 Cents = § 2,18
12 Pakete Kerzen & 46 Cents = ,, 1.92
8 Pid. Zucker & 6 Cents = . 0,48
5 ,, Schweizer Kise & 20

Cents = . 1—
10 ,, gemahlener Kaffee &

30 Cents = ey By
1 grosses Paket Anchor-

Zigaretten = R
2 Pakete Streichholzer a '

AR Cents = ., 0,24
1 Biichse Peters Kakao = » 0,40
2 Biichsen Biskuit & 40 Cents = ,, 0,80
12 Biichsen Nestles kondensierte '
~Milch 4 12 Cents = o 1,44

$ 14,46
einschliesslich der bar bezahlten ,, 5,00
ein Gesamthetrag von $19,66

a“):k Plnte = 0,567 Liter.
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Damit hatte der Reeder, wie er sagte,
bezahlt, was er zu zahlen hatte, wonach
er Mutter und Schwester die Tiire wei-
sen liess,

Ebensowenig wurde der dem Seemcmn
noch schuldige Liohn ausbezahlt.

Die Organisation versucht jetzt, den
Ueberlebenden des verstorbenen See-
mannes auf 7 gerichtlichem Wege 7l
ihrem Rechte Zu vorhelfen -

NS

Neuer Tarifvertrag in der nor-
wegischen Kistenschiffahrt.

" Der norwegische Matrosen- und Hei-
zerverhand hat mit den Reedern einen
nenen Vertrag fir die Kistenschiffahrd
abgeschlossen, Die Léhne bleiben unver-
andert. Sie betragen :

im Monat
- C norw. Kr. ™)
Zimmermann

175.,—

Bootsmann ATB—
Vollmatrose 163.—
Leichtmatrose Qh4,—
Jungmann 60.—
Decksjunge 38.—
Motormann und Hllfskessel- ‘
- wirter 175.—
Heizer 168.—
Kohlenzieher 99,—
Maschinenjunge 40.—

In sdmtlichen Heuern ist ein Teue-
rungszuschlag inbegriffen. Ein Zimmer-
mann, der auf Ersuchen der Schiffs-
fiihrung eigene Gerdtschaften mitzubrin-
gen hat, erhilt dafiir einen Zuschlag von
Kr. 10.— monatlich.

Mannschaftsmitglieder, die 6 Monate
lang Dbei der selben Reederei im Dienst
waren, erhalten einen j&hrlichen bezahl-
ten Urlaub von einer Woche. Die Reede-
rei bestimmt, wann der Urlaub genom-
men wird. Kann derselbe nicht geoeben
werden, so erfolgt daftir Auszahlung der
Heuer fur eine ' Woche,

Auf Fahrzeugen, wo keine Verpflegung
gewdhrt wird, wird pro Monat und Mann
eine Entschidigung von Kr. 75.— ausbe-
zahlt. Wenn Mittagessen und Kaffee an
Bord eingenommen wird, betrigt die
monatliche Entschiddigung pro Mann
Kr. 37.50. ,

Der Vertrag gilt bis 31. Marz 1931 und
darnach auf jeweils ein weiteres Jahr,
falls er nicht von einer der Parteien un-
ter Einhaltung einer Kindigungsfrist von
einem Monat gekiindigt wird,

Auf die Auslandsfahrt findet der Ver-
trag keine-Anwendung.

*) 1 norw. Kr. = ca. RM. 1.10.

Esperanto in dev I T,F.

Der Schriftleiter des Verbandsblattes der (deutschen)
Eisenbahner in der Tschechoslowakischen Republik,
Kollege Paul in Aussig, macht in seinem ,,Der Eisen-~

bahner” betitelten Blatte nachstehende beachtens~
werte Bemerkungen o

.Praktische Amwendung des Espéz:anto} o

An einer anderen Stelle des Blattes verdffentlichen
wir eine kurze Notiz in Esperanto. In derselben
machen wir den Vorschlag, dass die in der I. T.F.
vereinigten Verbéinde in ihren Zeitungen kleine
Spalten in Esperanto einschalten sollen, in welchen
iiber wichtige Ereignisse in ihren Landem und.
Berufen berichtet wird,

Eine solche Einrichtung entspriche mcht nur dem
Beschlusse’ des Kongresses in Stockholm, das Espe-
ranto zu férdern, sondern diese Berichte in Esperanto
konnten auch in den Presseberichten verdffentlicht
werden, die die I T'F. in Esperanto herausgibt Damit
wiirde ohne grosse Mithe ein Nachrichtendienst
geschaffen.

Auf diese Art und Weise wiirde das Esperanto
in der Gewerkschaftsbewegung praktische Anwendung
finden. Da man anderen keine Vorschlige machen
kann, die man selbst nicht beachtet, werden wir
etwa alle vier Wochen einen kurzen Bericht in
Esperanto in unserem Blatte verdffentlichen,”, .

Der vorstehend erwahnte Vorschlag lautet :

Propono

. INi proponas, ke la asoc1a} unulgmta] en la

L T.F. en viaj gazetoj malgrandajn kolonojn aperigos,
en kiuj estos raportoj pri grava) okazajOJ en Viaj
landoj ai profesioj.

Tiu ci' arango estus ne nur lag decino de kon~
greso, en Stockholm akceli Esperanton ; sed tiuj ci
raportoj en lingvo esperanta povus publikigi ankaii
en gazetaro-komunikoj de la. I. T.F. Per tio oni
povus arangi scigan servon sen. granda penado. -

Sed ankaii tiamaniere trovus Esperanto praktlkan
aphkon en internacia smdlkata movado.”

Der Esperanto- Pressebertcht der I T F.

Der Esperanto»Pressebemcht der I.T.F. wurde
in den Esperanto-Kreisen aller Lénder mit grossem
Beifall aufgenommen. Das Blatt der deutschen Ar-
beiter-Esperantisten Aussert sich dazu nach einer
Notiz iiber unsere neue Esperantoausgabe mit nach~
stehenden anspornenden Worten :

»Unser Bundesgenosse Max Hackel (Leipzig S 3.
Altenburger Strasse 18) fordert alle Genossen auf,
durch Abonnieren die nicht hoch genug einzu-
schitzende Tat der L T.F. zu rechtfertigen und
sich auch aktiv an der Ausgestaltung dieser Mittei~
lungen zu beteiligen, damit sie bald alle anders-
sprachigen Mitteilungen der I T.F. in Form und
an Inhalt tibertrifft. Genosse Hickel ist auch bereit,
Bestellungen zu sammeln und weiterzuleiten, da er
ja auch als Delegierter fiir unser Bundesgeblet benannt.
wurde,"

*

Das Internationale Zentralkomitee der Esperan—

tistenbewegung in Genf schreibt uns u.a.

»Wir begliickwiinschen Sie zu lhrer ausgezeich—
neten praktischen Verwendung des Esperarto,
welches Beispiel von allen Organisationen und
Gewerkschaften nachgeahmt werden sollte, Nur
durch einen solchen Gebrauch wird international
gegenseitiges Verstindnis erweckt.”

Esperanto .in der Praxis,

Vom Komitee fir die Internationale Hygiene~
Ausstellung 1930 zu Dresden erhielten wir einen
ausfiihrlichen, in Esperanto geschriebenen Prospekt.






