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ir bringen an dieser Ehrenstelle das Bild des kithnen Fliegers Bassanesi. der am
Freitag, den 11, Juli 1930, iiber Mailand Zehntausende von antifaszistischen

UND SPANISCHER SPRACHE
Flugblittern abgeworfen hat, welche von der Mailénder Bevélkerung, insbesondere

B e e S
AMSTERDAM-HOLLA“D aber von der Arbeiterschaft, die sich wahrend der Mittagspause nach Hause
VON DELSTR AAT 61 begab, aufgehoben wurden und zuerst;in der ganzen Stadt, dann auch im Lande selbst grosse

Erregung und Begeisterung erweckt haben. Der Besuch des Fliegers kam ganz unerwartet. Gerade

TELEGRAMMADRESSE
INTRANSFE AMSTERDAM
FERNSPRECHER 80186

Wegen den Ferien erscheint dieses Mal eine aus
16 Seiten bestehende Doppelnummer.
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Die . T F auf der internationalen
Ausstellung fiir Verkehr und Touris-

in Mailand sind viele Luftabwehr-Mi-
trailleusen. und Geschiitze, ferner ein

grosser militdrischer Flugplatz vorhanden,
doch auf eine solche Ueberrumpelung
war man nicht gefasst und daher auch
ausserstande, den Flieger abzuschiessen.
Drei militérische Jager haben das Flugzeug
allerdings verfolgt, sie kamen aber zu spiit,
um den Flieger noch vor der schweize-
rischen Grenze einzuholen, Bedauerlicher-
weise ist Bassanesi infolge starken Nebels
in der Nzhe von Andermatt an -eine
Felswand geprallt, wodurch er verletzt
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Der Kongress des

Der Internationale Gewerkschaftsbund
hat seinen 5. ordentlichen Kongress ab-
gehalten. *) Vom 7. bis einschliesslich 14.
Juli sind in Schwedens Hauptstadt die
Delegierten der dem I1.G.B. angeschlosse-
nen gewerkschaftlichen Landeszentralen
beieinander gewesen und ausser ihnen
noch etwa 30 Vertreter der internationa-
len Berufssekretariate als Giste. Unsere
_ Internationale, die I.T.F., war durch
J. Déring, Ch. Lindley und Edo Fimmen
vertreten.

Soweit der beinahe in jederHinsicht ent-
tdhuschende Kongress eine Bedeutung fir
die Zukunft der internationalen Gewerk-
gschaftshewegung haben kann, dirfte
diese fast einzig und allein darin liegen,
dass mit 55 gegen 30 Stimmen beschlos-
gen wurde, den Sitz von Amsterdam
nach Berlin zu verlegen. Zu der Kom-
mission, in welcher diese Angelegenheit
vorbereitet wurde, hatten die Vertreter
der Berufssekretariate keinen Zugang,
er wurde ihnen &dngstlich verwehri.

In der o6ffentlichen Sitzung, welche
den von der Kommission angenommenen
Vorschlag auf Sitzverlegung gutzuheis-
sen hatte, sass man und wartete verge-
bens auf ein {iberzeugendes Argument,
das einem den Beweggrund zu der Ver-
legung von Amsterdam nach Berlin
hitte verraten kénnen. Es hatte den An-
schein als handele es sich um eine von
vornherein, unter starkem Widerstand
der franzgsischen und belgischen Dele-
gierten abgemachte Sache. Man horte
nur, nachdem das Ergebnis der Abstim-
mung hekannt geworden war, aus deut-
schem Munde das Versprechen, dass es
jetzt in Zukunft mit dem I.G.B. besser
ginge. Das ist zu hoffen und zu wiin-
schen und es dirfte in der Tat auch nicht
ganz unmoglich sein, da es schlechier
mit ihm kaum noch werden kann. Es
ist nur nicht ganz klar, warum man in
Berlin die Massnahmen treffen kann
und wird, die .den I1.G.B. aus seiner
Lethargie wecken sollen, und warum
man es nicht tun konnte oder vielmehr
nicht getan hat, solange er seinen Sitz in
Amsterdam hatte.

Dass. die Vertreter der internationalen
Berufssekretariate  in dieser ihnen doch
nicht ganz gleichgiiltigen Sache selbst-
verstindlich nichts zu sagen hatten, sei
nur noch nebenbei erwihnt.

n-**

Fir viele war es eine Ueberraschung,
dass - der Kongress den Vorstand des
1.G.B. mit der Priifung der Méglichkeit
und Zweckmissigkeit einer festeren or-
ganisatorischen Bingliederung der inter-
nationalen Berufssekretariate in den
1.G.B. beauftragte.

" Der englische Gewerkschaftsbund hatte
einen Anfrag auf sofortigen Aufbau des
I.G.B. anf den internationalen Berufs-
sekretariaten statt auf den gewerkschaft-
lichen -:Landeszentralen gestellt. Der

*} Die vom L. G. B.-Kongress angenommenen Reso-
lutionen finden sich a@uf Seite 86.
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gsterreichische Gewerkschaftshund ver-

langte, dass der Vorstand des 1.G.B.
dem néchsten Kongress neue Sta-
tuten unterbreiten solle, wonach der

1.G.B. auf den internationalen Berufs-
sekretariaten sowchl als auch auf den
gewerkschaftlichen Landeszentralen auf-
zubauen sei.

Die in ihren Forderungen bescheide-
nere und gemdéssigtere Exekutive der
I.T.F. hat bekannllich beantragt, dass
die Madglichkeit einer Umgestaltung des
1.G.B. erst geprift werden solle. Ihr
Antrag lautete : SR

,.Der vom 7, bis 41. Juli in Stock-
holm abzuhaltende Kongress des 1.G.B.
wolle den Vorstand des I.G.B. beauf-
tragen, die Frage des Aufbaues der
Gewerkschaftsinternationale auf der
Grundlage der internationalen Berufs-
sekretariate zu studieren und dem
néichsten Kongresse tiher die Mdglich-

keit einer solchen Umgestaltung Be- -

richt zu erstatten.”

In der dem Kongress voraufgegange-
nen Konferenz des Vorstandes des 1.G.B.
mit den Vertretern der internationalen
Berufssekretariate teilte Sekretdr Sassen-
bach mit, dass der Vorstand die Vor-
schlige der englischen und der 6sterrei-
chischen Gewerkschaftszentrale, , sowie
denjenigen der I.T.F. einmiitig ablehne.
Dass man bei dieser selbstherrlichen
Haltung nicht allzuviel Erfolg hatte,
stellte sich bald heraus. In dieser Konfe-
renz mit den internationalen Berufs-

sekretariaten dachle man etwas anders’

lber diese Frage, als in der var 3 Jahren
in Paris abgehaltenen Konferenz. Von
verschiedenen Seiten wurde der Vor-
schlag der IT.F. Lkyriftig unterstitzt,
sodass. er schliesslich mit 12 gegen 11
Stimmen in folgender, von der urspriing-
lichen etwas abweichenden Fassung an-
genommen wiirde :

,yDer vom 7. his {1, Juli 1930 in
Stockholm abzuhaltende Kongress des
I1.G.B. wolle den Vorstand des I.G.B.
beauftragen, die Frage des Aufbaues
der Gewerkschafisinternationale auf
der Grundlage der internationalen Be-
rufssekretariate oder der internationa-
len Berufssekretariate und der Lan-
deszentralen zu studieren und dem
nichsten Kongress Bericht zu erstat-
fen, ob eine solche Umgestaltung
méglich und wiinschenswert ist.”

Ausser den L.T.F.-Vertretern stimmten
fir den Antrag die Verfreter der nach-
stehenden internationalen Berufssekre-
tariate: Privatangestellte, Fabrikarbeiter,
Lebens- und Genussmittelarbeiter, Bau-
arbeiter, Buchdrucker, Qeffentliche Dien-
ste, Buchbinder, Lehrer, Glasarheiter,
Lithographen und Bekleidungsarbeiter.
Gegen den Antrag stimmten die: Holz-
arpeiter, Landarbeiter, Metallarbeiter,
Tabakarbeiter, Maler, Diamantarbeiter,
Maschinisten und Heizer, Textilarbeiter,

Lederarbeifer, Hotel-, Restaurant- und
Café-Angestellte und Hutmacher.

Nicht vertreten waren die Bergarbei-
ter, Keramarbeiter, Steinarbeiter, Fri-
seurgehilfen und die Post-, Telegraphen-
und Telephonangestellten. Wie uns mit-
geteilt wurde, hatte der Vorstand der
Bergarheiter-Internationale heschlossen,
den Antrag der 1.T.F. zu unterstiitzen.

In der Vorschlagskommission, zu wel-
cher ein Vertreler der Berufssekretariate
ausnahmsweise zugelassen wurde, um
diesen Antrag mit finf anderen von der
Konferenz mit den Berufssekrefariaten
angenommenen Antrigen zu verfechten
— es war Kollege Doring, dem-diese hohe
Ehre zuteil wurde —, wurde der Antrag
einer mnochmaligen Aenderung unterzo-
gen, sodass er schliesslich in - folgender
Fassung dem Kongress unterbreitet
wurde :

,Der vom 7. bis 14. Juli 1930 in
Stockholm abgehaliene Kongress des
Internationalen  Gewerkschafisbundes
wolle den Vorstand des 1.G.B. beauf-
tragen, die Irage der festeren Einglie-
derung der Internationalen Berufs-
sekrefariate in den Bau des I1.G.B. zu
studieren, dem néchsten Kongress Be-
richt zu erstatten und evtl. Vorschlige
zu machen.”

Ts ist weniger als verlangt wurde,
und das war schon wenig. Wir sind
aber einen kleinen Schrilt, und sei es
auch ein dusserst bescheidener, vorwirts
gekommen auf dem Wege zur Erlan-
gung eines Mitbestimmungsrechtes und
geslinderer  organisatorischer Verhali-
nisse innerhalb der internationalen Ge-
werkschaftsbewegung. Von der Art und
Weise, wie die Untersuchung vom Vor-
stand des I.G.B. nun vorgenommen wer-
den wird einerseits, und von der Ent-
wicklung, welche die internationalen
Berufssekretariate in den néchsten drei
Jahren nehmen werden andererseits,
héngt es ab, ob der 1933 in Briissel abzu-
haltende Kongress wichtigere Beschliisse
hinsichilich der Xkiinftigen Gestaltung
und Entwicklung des I.G.B. fassen wird

als er ‘derjenige tiber eine Sitzverlegung

von einem Lande nach einem andern
darstellt.
* **

- Binmitig nahm der Kongress noch
Enfschliessungen an tber Wirtschafts-
politik, sozialpolitische Fragen, das Pro-
blem der Arbeitszeit, Abriistung und
Frieden und iiber die Lage der Gewerk-
schaftshewegung in Léndern ohne De-
mokratie. Diese Iintschliessungen wur-
den nach vorausgegangener kurzer Er-
liuterung zu vier Berichten, die dem
Kongress im Druck vorlagen, und nach-
dem ihr Text in hesonderen Kommissio-
nen festgelegt worden war, angenom-
men. Eine Diskussion tiber die Probleme
selbst fand weder auf dem Kongresse
noch in den Kommissionen statt. Dazu
fehlte es an Zeit, und was noch schlim-
mer ist, an Lust und Interesse. In der
Kommission, welche die Entschliessungs-
entwiirfe betr. den Militarismus und Fas-
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zismus zu bhehandeln hatte, versuchten
wir, eine Diskussion tber die Prohleme
als solche hervorzurufen; es wurde der
verzweifelte Versuch gemacht, einige zur
Ausfiihrung der schonen Resolutionen
notwendige Massnahmen zu prifen und
festzulegen. Doch "es war vergebliche
Miihe ! Man interessierte sich nur fir
an sich wenig bedeutende redaktionelle

Aenderungen. Und deshalb ist die Be-

fiirchtung, dass diese neuen Entschlies-

sungen, wie so viele schon von_ friitheren
Kongressen des I.G.B. gefasste, nichts
anderes sind und bleiben werden als pa-
pierne Produkie eines unfruchtbaren,
kraft- und energielosen Kongresses.

Dass die Gastfreiheit der schwedischen
Arbeiterbewegung auch dieses Mal iiber-
wiltigend war, ist eine Tatsache, die
man kaum jemandem gegeniiber zu er-
wihnen braucht, der Schweden und sei-
ne Arbeiter kennt.

Aufruf der Sozialistischen Partei Nordamerikas
zugunsten von Tom Mooney und Warren K. Billings!

Seit 14 Jahren biissen Tom Mooney
und Warren K. Billings in einem kalifor-
nischen Gefdngnis eine Strafe ab fir ein
Verbrechen,das sie nicht begangen haben,
Schon 14 Jahre sind sie von ihren Fami-

lien getrennt, werden sie gezwungen, die

Toltern des Kerkerregimes zu erdulden,
obwohl schon viele Jahre bekannt ist,
dass sie unschuldig sind.

Man hat noch in keinem Falle aus-
sichtsreichere Argumente vorbringen
kénnen, um die Unschuld von Personen
nachzuweisen, die eines Verbrechens
beschuldigt wurden. Seit der Verurtei-
lung dieser Menschen zu Geféngnis wur-
den folgende Tatsachen enthiillt :

Die Glaubwiirdigkeit jedes Zeugen ge-
gen Tom Mooney ist in Zweifel gezogen
worden. Iinige haben sich als Meineidi-
ge erwiesen. Einige haben bekannt, dass
sie einen Meineid geleistet haben. Auch
nicht das geringste des Beweismaterials,
welches damals dazu diente, das Schwur-
gericht und den Untersuchungsrichter zu
liberzeugen; wird heute von diesem
Schwurgericht, '
chungsrichter und von den Beamten, die
mit der Abwicklung dieses Strafverfah-
rens zu tun haben, akzeptiert.

‘Anwalt Griffin, der Untersuchungs-
richter, hat erkldrt, die zur Verurieilung
von Mooney gebrauchten Methoden seien
,,das schmutizigste Geschaft" gewesen,
das je einem Gerichtshof aufgetragen
wurde. Seine Stimme wird zugunsten
der Freilassung von Mooney erhoben.
" Der Oberstaatsanwalt von Kalifornien
verlangte im Jahre 1917 eine Wiederauf-
nahme des Verfahrens. '

“Die Untelsuchungskommmsmn des Pri.-
sidenten Wilson erkldrte im Jahre 1918

simtliche Anschuldigungen fiir erfun-

den und erlangte die Umwandlung
des - Todesurteils- in lebenslanghche Ge-
fiingnisstrafe.

Duncdn Metheson, Leiter des Poli-
zeiamtes von San- Franzisko zur Zeit
der Prozessfiilhrung, verlangt die Begna-
digung Mooneys.

Mathew Brady, Bezirksanwalt in der
Grafschaft San Franzisko, erklart, dass
Mooney und Billings durch Meineid ver-
urteilt wurden und deshalb begnadigt
werden miissen.

Charles Goff, Polizeichef zur Zeit der
Gerichtsverhandlung und Mitvollstrecker
des richterlichen Spruches verurteilt mit

von diesem Untersu-

den andern die kiinstliche Aufmachung

des Prozesses und fordert Mooneys Frei-
lassung.

James Brennan, Kldger in der ersten
gerichtlichen  Voruntersuchung wegen
des Bombenattentats, verlangt die Ent-
lassung von Mooney und Billings aus
dem Gefingnis,

William V. MacNevin, Obmann der
Geschworenen, welche Mooney verurteilt
haben, hat beim Gouverneur ein beson-
deres Gesuch eingereichf, um seine Frei-
lassung zu bewirken.

Alle anderen noch lebenden Geschwo-
renen, die den Beklagten fiir schuldig
erklirt hatten, sind -davon iiberzeugt
worden, dass Mooney das Opfer eines
schrecklichen Justizirrtums ist und haben
sich in einer Biftschrift an den Gouver-
neur fiir die Freilassung Mooneys einge-
setzt, .

In all den Jahren, wihrend welcher

dieses empérende  Komplott ans Tages-
licht kam, sind an die Gouverneure von
Kalifornien dringende Bittschriften ge-
richtet worden, den vermeintlichen Mis-
setiifern  Gerechligkeit  widerfahren zu
lassen, jedoch ohne Erfolg,

Bekannthch beglinstigen starke Krafte
des organisierten Reichtums die weitere

Gefangenhaltung von Mooney und Bil-.

lings, - weil sie ,,Arbeiter-Agitatoren
sind. Der jetzige Gouverneur erklirte
sogar, dass Mooneys ,,Haltung zur gesell-
schaftlichen Ovrdnung® bhei.Behandlung
seines Falles in Erwigung zu ziehen

: Wche

. Bs ist etwas ungeheuelhches dass Moo-
ney und Billings noch stets threr Freiheit
beraubt werden, obgleich die Tatsachen
iiber die Verschworung bekannt sind.
Noch - ungeheuerlicher ist es, dass man
sie hinter Schloss und Riegel hdlt, weil
thre ,,Haltung zur = gesellsehaftlichen
Ordnung® mit den Ansichten derjenigen,
welche die Macht in Hinden haben,
nicht abereinstimmt.

Wir fordern alle lokalen Orgﬂmsatlo-
nen der Partei im ganzen Lande auf,
im Juli gemeinsam mit - befreunde-
ten Organisationen und Personen Pro-
testversammlungen abzuhalten. Sorgt
dafiir, dass diese Versammlungen auch
der breiten OQeffentlichkeit znginglich
sind | Fasst Protestresolutionen und sen-
det diese an Eure lokale Presse! Ueber-
mittelt Ausfertigungen davon an Gouver-

neur C. C. Young in Sacramento (Kali-
fornien)! Iordert die Gewerkschaften

und andere befreundete Organisationen

auf, &hnliche Schritte zu unternehmen.

Diese ungliicklichen Opfer der Klas-
senjustiz mitissen endlich aus der Haft
entlassen werden. Tut Euer méglichstes,
um diesem Justizverbrechen ein Ziel zu
setzen und gebt Mooney und Billings
wieder ibren IFamilien und Preunden
zurick.

Der Parleivorstand :

gez. MORRIS HILLQUIT, New Jork.
. JAMES H.MAURER, Pennsylvania.
,, JOSEPH W. SHARTS, Ohio.
,» JASPER MCLEVY, Connecticut.
,» META BERGER, Wisconsin.
-y, ALFRED BAKER LEWIS, Mass.
.y, DANIEL C. HOGAN, Wisconsin.
,» JAMES ONEAL, New Jork. ‘
,» LILITH M. WILSON, Pennsylvania,
,» CGLARENCE O. SENIOR, Sekretir.

Mitteilungen des Sekretariats.

Kongress der 1. T\ F. in London.

Fiir den Londoner Kongress wurden bis jetzt 156
Vertreter angeschlossener Verbinde, darunter solche
in Britisch-Indien, Kanada, Indonesien und Japan,
angemeldet.

Die meisten Delegierten aus den europaischen
Landern treffen sich in Rotterdam, wo die gemein-
same Ueberfahrt mit einem von der L 'T.F. ge-
mieteten Dampfer nach London ‘angetreten wird.

Tagesordnung des bKongresses.

Woeiter eingegangene Antriige und Amendemente
wurden den Mitgliedsverbinden zur Kenntnis ge-
Bracht, sodass die vollstdndige Tagesordnung nun-
mehr in deren Besitz ist.

Die noch. nétigen weiteren Schriftstiicke werden
rechtzeitig ausgeschickt,

Rundschreiben und Fragebogen. -

Diejenigen Verbinde, welche uns noch keine
Antwort zugehen liessen auf unsere Rundschreiben
betreffend +'

Beschickung unseres Londoner Kongresses,

Psychotechnische Priiffungen fir Eisenbahner,
Strassenbahner und Kraftfahrer,

Bestellung des Referats Bratschi tiber Eisenbahn
und Auto,

Arbeitsbedingungen des Aufsichts- und Verwal-v
tungsperso:;\als bei der Eisenbahn, -

Zusendung der erbetenen Anzahl Statuten,
wollen dies baldmé&glichst nachholen.

Eingegangene Beitrége.

Fijr 1929 .
Lettléindische Eisenbahner <o B 247,38,
Fiir 1930 :
Finnische Eisenbahner. .. . . , . . fl. 40,23
Eisenbahnangestellte Grossbritanniens - .

RCA) . . . v « o v .o « w 8148
Qesterreichische Eisénbahner .. -, . . , 1256,28
Polnische Eisenbahner . ., . . . , .,  750,—~ -
Polnische Lokomotivithrer. . .. w  120,—~
Tschechoslowakische Lokomotlvfﬁhrer « 121,30
[ ]

VAN OVEN,

Den Haag.

FAHNEN UND ABZEICHEN
Lieferant der L. T. F.

Bestel]uugen sind an das Sekretariat der LT F
zu richten,
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Kampf der osterreichischen Eisenbahner.

(Die Bundeshahngesetznovelle).
1I.
Der Kampf im Poarlamente,

Die durch die Neuwahl des Ministers

fiir Handel und Verkehr verztgerte Vor-
nahme der ersten Lesung der Bun-
desbabhngesetznovelle im Parlamente er-
folgte am 24. Juni. Die Sprecher der
Sozialdemokratie, Dr. Ellenbogen,
der schon im Jahre 1897 anlisslich der
behordlichen Auflssung der Kisenbahner-
Organisation den parlamentarisehen Kampf
fiir die Eisenbahner fiibrte, und die Ab-
geordneten aus dem Eisenbahnerstande,
Weiser und Scheibein, unterzogen die
Vorlage und ihre Motivierung einer ver-
nichtenden Kritik.
- Die Wirkung blieb nicht aus. Die Vor-
lage wurde zwar dem unter dem Vorsitz
Ellenbogens stehenden Verkehrsaugschuss
des Parlamentes zugewiesen, dieser aber
vorerst nicht einberufen. Hs setzten viel-
mehr die von der Organisation geforderten
Verhandlungen iiber den von der
Regierung ausgearbeiteten Personalver-
tretungsentwurf zwischen Organisation,
Verwaltung und Minister ein.

Der Regierungsentwurf iider die Personal-
vertretungsvorschrift.

- Im Entwurf war das Proportionalwahl-
recht und die Immunitit der Personal-
vertreter aufgehoben. Das Wahlsystem
ging offensichtlich auf eine Bevorzugung
der Minoritdt aus. Die Sitzungen der b
" Personalausschiisse der 5 Bundesbahn-
direktionen und des neu zu schaffenden
Werkstéttenausschusses gollten - in  der
diengtfreien Zeit abgehalten werden. Dem
Zentralausschuss der Personalvertretungen
war als Wirkungskreis zugestanden:

1. Das Recht der Vereinbarung fiber
Gregenstéinde, filr die nicht anch eineRe-
gelung im Gesetz- oder Verordnungswege
im Gesetzentwurf vorgesehen war. (Aunf
Dienstrechts-, Pensions- und Pergonal-
vertretungsvorschriftsfragen wiirde sich
also das Recht anf Vereinbarungen nicht
erstrecken).

2. Das Begutachtungsrecht bei den
Bestimmungen iiber Dienst- und Ruhezeiten
und iiber das Dienststrafverfahren.

3. Das Recht der Mitwirkung bei Auf-
rechterhaltung der Disziplin' im Betriebe.

In strittig gebliebenen Fragen sollte
ein ans je 3 Mitgliedern des Zentralaus-
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schusses und des Vorstandes der Unter-
nehmung mit einem Mitglied der Verwal-
tungskommission als Vorsitzenden zusam-
mengesetztes Schiedsgericht fungieren,
dessen Entscheidungen der Wert gesetz-
licher Bindung zukommen sollte.

Die Verhandlungen der Organisation.

Die Organisation setzte diesem ganz
and gar unannehmbaren Entwurf gegen-
fiber durch, dass die gegenwirtige Per-
sonalvertretungsvorschrift als Grundlage
genommen warde und die Verwaltung zu
dieger Vorschrift - die Abionderungsvor-
schlige zn machen hatte. Wihrend bei
den weiteren Verhandlungen, die nnter
dem Vorsitz des Handelsministers abge-
halten wurden, erreicht wurde, dass dag
Verhaltniswahlrecht bleibt,die Im-
munitit der Personalvertreter, die .bishe-
rige danernde Dienstfreistellung von
Mitgliedern der Personalausschiisse bei
den Bundesbahndirektionen wiedev - her-
gestellt und ‘durchgesetzt wurde, dass das
Schiedsgericht sich nur mit Fragen
zu befassen hitte, die aus der Auslegung
und Handhabung der Vorschriften ent-
stehen, kam es bei der Beratung iiber

den Wirkungskreis des Zentralausschusses: - -

der Personalvertretungen letzten Kndes
zu keiner Einigung. Wohl hatte die Ge-
genseite anf die im Gesetzentwurf vor-
gesehene taxative Aufziblung der Rechte
der Personalvertreter verzichtet und in
den Vorschlag der Organisation einge-
willighy den bisherigen Wort-
laut iber dag Mitbestimmungs-
recht zu belassen nnter taxa-
tiver Aunfzéihlung jener Belange,
bei welchen die Mitwirkung der
Personalvertretung kinftig
ausgeschlossen bleiben 'sollte.
Wohl hitte die Organisation die Konzes-
gion gemacht, sich in den konkreten
Fragen .der Postenbesetzung, der Fest-
angtellungen, der Versetzungen auf wirk-
same Kontrolle der Verwaltungsmass-
nahmen zu beschrinken, doch scheiterten
die Verhandlungen - an der Frage des
Stellenplanes, beziiglich welches die Mit-
wirkung von der Gegenseite negiert, with-
rend sie fiir “Turnus® (Dienst- u. Ruhe-
zeitén) und fiir die Begiinstigungen
(Fahrbegiinstigungen etz.) wieder zuge=
gtanden werden.

Beztiglich der Frage der Pengionen
hatte die Organisation durchgesetat, dass
der Gesetzestext von:

“Die bestehenden Vorschriften iiber die
Pensionen der Bundesbahnangestellten
bleiben in Kraft, insolange sie nicht durch
(Gesetz oder Vereinbarung zwischen der
Unternehmung und der Vertretung des
Personales getindert werden,”

in:

“Die bestehenden Varschriften iiber die
Pensiouen bleiben in Kraft, kinnen aber
durch Vereinbarung zwischen Unterneh-
mung und Vertretung des Personales ge-
dndert werden. Eine solche Vereinbarung
bedarf der Genehmigung der Bundes-
regierung® '

abgetindert wurde.

Die Organisation hatte iiberdies natur-
gemiss verlangt, das die Regierung
vor Verabschiedung der Bundegsbahngesetz-
novelle im Parlamente die Er-
kldrung abgibt, dass sie die ver-

.einbarte Personalvertretungsvorgehrift un-

verziiglich im Verordnungswege ver-
lautbaren werde. Die Organisation ver-
langte weiter, dass in das Gesetz die Be-
stimmung aufgenommen wird, wonach
diese neue vereinbarte Personalvertre-
tungsvorsehrift in Zukunft nur im
Wege der Vereinbarung zwischen Unter-
nehmung und Zentralausschuss abgefin-
dert werden konne. Diese Sicherung
musste verlangt werden, sonst hiite
die Moglichkeit der jederzeitizen Ab#n-
derung dieser als Regiernngsverordnung
verlautbarten  Personalvertretungsvor-
schrift wieder durch eine Regiernngs-
verordnung (also durch die Regierung
allein), rechtlich bestanden.

Die Einigung wird nicht erzielt, die par-
lamentarische Erledigung auf den Herbst
vertagt,

Ehe diese Streitfrage entschieden war,
gerieten die Verhandlungen iiber die Frage
der Mitwirkang beim Stellenplane anf ein
totes Geleise.

Die Regiernng brachte dann die Vor-
lage im Verkehrsausschusse zur Sprache.
in welchem der Fithrer der sozialdemo-
kratischen Partei, Otto Bamuner, den
Widersinn und die Gehiissigkeit der Vor-
lage in fberzeugendster Weise darlegte.

Die Regierung fithlte die Schwiche
ihrer Position; die Zeit dréngte zur
Schliessung der Friihjahrssession, die nach .
der Verfagssung nicht iiber den 15. Juni
danern sollte, nun aber schon um Wochen
iiberschritten war; die Zollvorlage, bei
der die Regierung Schlappe auf Schlappe

-erlitten hatte,  — der Zuriickziehung der

Mehlanflage war die Zuriickziehung der
Erhohnng der Warenumsatzstener gefolgt
~— driingte zu ihrer Verabschiedung. So
vertagte die Regiernng die Behaundlung
der Bundesbahngesetznovelle aunf den
Herbst. Der erste Angriff ist
also abgewehrt, die entschei-
denden Kimpfe itber das Recht
der Risenbahner werden im
Herbst erfolgen.




. _ THE GANGER-
N | DONT THINK YOu ,
NEED A LOOK-OUT MAN !

e

Der Rottenfihrer; ,lch glaube nicht, dass ihr
einen Sicherheitsposten braucht”.

Das Resultat.
(The Railway Review,) !

Die Sicherheit in der Bahnunterhaltung.

In der Aprilnummer unserer Zeitschrift
haben wir uns mit der schwierigen, tiberaus
wichtigen Frage der Sicherheit im Bahn-
unterhaltungsdienst zn beschéftigen Dbe-
gonmen., ‘An Hand statistischer Daten
haben wir aufzuzeigen versucht, wie gross
die Zahl der sich in diesem Dienst ereig-
neten Ungliicksfille ist, und wie, im Inte-
resse -der Arbeiter, alles darangesetst wer-
den muss, um solche Unf#lle moglichst zu
verhiiten oder wenigstens auf ein Mindest-
mass herabzudriicken.

Nicht viel besser steht es damit in den
anderen Lindern.

. Die Deutsche Reichsbahn beschiftigte
im Geschéiftsjahr 1926 rund 102.000 Arv-
beiter im Bahnunterhaltungsdienst. Trotz
der getroffenen Sicherheitsmassnahmen
sind folgende Unfallzahlen*) zu verzeich-
nen;

Beamte und 1925 1926 1927 1928 1929

Angestellte : :
todlich 36 34 26 28 35
nicht tédlieh 17 11 17 30 38
Arbeiter: ,
todlich 69 83 89 90 63
nicht todlich 89 86 132 82 97
Znsammen

todlich 105 116 115 118 98
nicht todlich 106 97 149 112 130

(Bis einschl, September 1929.)

Wenn man die Beteiligung der Bahn-
unterhaltungsarbeiter an diesen  Ziffern
mit 75 9/, annimmt, so ergeben sich fol-
gende Schlusszahlen: in den letzten 5
Jahren (wobei 1929 nur bis September
gerechnet ist), sind im Bahnunterhaltungs-
dienst etwa 414 Arbeiter und Angestelite
getotet und 444 verletzt worden, Das
heisst, dass jithrlich von je 1000 Arbeitern

*) Die Zahlen beziehen sich sowohl auf das
Bahnunterhaltungs- als auch das Bahntiberwachungs-
personal; es wird jedoch angenommen, dass die
Bagnunterhaltungsarbeiter zu 750/ daran beteiligt
sind,

durchsehnittlich fast ein Avbeiter im
Bahnunterhaltungsdienst getitet und einer
verletzt wurde. Ueber die Ursachen der
Ungliicksfille, sowie itber die Folgen ein-
zelner Verletznngen geben die dentschen
Statistiken merkwiirdigerweise keinerlei
Aufschluss. Obwohl diese Zahlen schon
hoch genug sind, ist die Zahl der tat-
giichlichen Ungliieksfille noch grosser,
denn die eigenartige Methode der dies-
beziiglichen statistischen Aufzeichnungen
in Deutschland erlaubt nicht die Auf-
nabme aller sich ereigneten Unglitcksfille.
So besteht eine Bestimmung, wonach ein
Unfall nur dann als ,todlich® anzusehen
ist, wenn die betroffene Person spitestens
24 Stunden nach dem Unfall stirbt,
wihrend 2z B. in England alle Unfille
mit todlichem Ablauf innerhalb einer
ganzen Berichtsperiode als solche ange-
sehen werden. Aehnlich verhdlt es sich
bei Verletzungen: Als verletzt werden in
Deutschland Personen eingetragen, deren
Verletzung eine mindestens 14 tégige
Arbeitsunfihigkeit zur Folge hat, wihrend
in England schon eine mindestens ein-
tiagige Arbeitsunfihigkeit als , Verletzung*®
gilt.

In Deutschland gibt es eine ganze Reihe
von Vorschriften zur Verhiitung von Un-
fillen in der Bahnunterhaltung; so werden
Sicherheitspostenaunfgestellt,diedieStrecke
iiberwachen und das Herannahen eines
Znges den Arbeitern dnrch entsprechende
Signale bekannt geben. Die Rottenfiihrer
gind fitr die Sicherheit der von ihnen ge-
fithrten Rotten verantwortlich. Trotzdem
ist die Unfallziffer sehr hoch und wenn man
unsere Aufstellung betrachtet, so sieht man
ganz deutlich, dass sie sich eher vergros-
sert als verkleinert.

Schuld daran sind eben andere Ein-
richtungen, die die Vorteile der Sicher-
heitsmassnahmen zum grossen Teil wieder
zunichte machen. Is gelten z.B. gewisse
Einschrinkungsbestimmungen, die n.a. bei
,begonders giinstigen Verhiltnissen“ nur
einen Sicherheitsposten zulassen oder in

ganz bestimmten Fillen den Sicherheits-
dienst vom Rottenfithrer selbst verrichten
lagsen; ferner trages insbesondere die
verderblichen Auswirkungen des Akkord-
gystems das ihrige bei. Das Akkordsystem
im Bahnunterhaltungsdienst besteht in
Deutschland schon seit 1926. Die Folgen
davon sieht man am besten an der obigen

Statistik; wabrend i. J. 1925 69 Arbeiter

getotet wnrden, steigt die Zahl der Ge-
toteten i. J. 1926 anf 82 und seitdem
immer mehr.

Damit ist abér noch nicht genug: die
Deuntsche Reichsbahn beabsichtigt, jetzt
anch ein sog. Priimiensystem fiir die
Rottenfithrer einzafiihren. Dieses System
goll die Rottenfithrer ,an den von den
Bahnanterhaltungsarbeitern geleisteten Ar-

" beiten interessieren”, mit anderen Worten,

es soll die Rottenfithrer anspornen, mehr
Arbeit von den ihnen unterstellten Arbeitern
zu verlangen, sie zu einer erhohten Leistung
antreiben.Es eriibrigt sich aufzuzeigen, dass
ein solchesSystem grosse Gefahrenmomente
nicht nur fir die beschiftigten Arbeiter,
sondern anch fiir die Beschaffenheit der
Strecke selbst, in sich birgt. Auch in
moralischer Hinsicht wiirde es sich schid-
lich auswirken; die -anfgestachelte An-
treibelust und die damit verbundene Nei-
gung, die Untergebenen zu hetzen und zu
quilen, ist am besten geeignet, die Kluft
zwischen Arbeitern und den Vorgesetzten
zu vertiefen.

Zu den Ungliickstillen tragt auch die
Sparmanie, von der die verschiedenen Hi-
senbahnverwaltungen — auch in Deutsch-
land — besessen sind, viel bei. Per Dienst
eineg Sicherheitsposten ist sehr verant-
wortnngsvoll und daher ziemlich anstren-
gend, besonders bei ungiinstigen Gelénde-
verhiiltnissen oder bei schlechter Witte-
rung. Ein kleines Versiumnis, zn sphtes
Bemerken des Zuges kann unabsehbare
Folgen nach sich ziehen. Darum wiirde
eine h#ufigere Ablosung solcher Posten
die Sicherheitim Bahnunterhaltungsdienst
ganz bestimmt steigern. Man spart aber,
ohne darauf zn achten, dass die Arbeiter
unndtig ihr Leben lassen mtissen.
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Die Madrider Beratungen der Arbeitgeber.

Wenn man versncht, sich ein Bild zu

machen von dem Charakter und der Trag-
weite der Beratungen des internationalen
Eisenbahnkongresses, wird man verleitet,
die zwanzig Punkte der Tagesordnung in
folgende vier Gruppen einzuteilen: *)

A, Technische Fragen.

L Verwendnng von Beton und Eisen-
beton.
I1. Bruch und Abnutzungswiderstand

der Schienen.

IIL. Statische und dynamische Bean-

' spruchung der Eisenbahnbriicken.

V.  Lokomotiven nener Bauarten.

VI. Vervollkommnungen an Xolben-
dampflokomotiven.

VII. Elektrische Vollbahnlokomotiven.

VIII. Ganzmetall-Personenwagen.

X. Mittel zor Regelung der Greschwin-
digkeit ablaufender Wagen auf

' Verschiebebahnhofen.

XI. Signaligierang.

XIX. ' Elektrigcher Betrieb derSekundzu-
bahnen. ,

XX... Triebwagen.

B. Betriebswirtschaftliche Fragen.

IV. Mechanische Gerite und Rationa-
. lisierung in der Bahnunterhaltung.
XII.  Wirtschaftliche Betriebsfithrung in
© besonderen Fillen.
X1V. Verwendung mechanischer Hilfs-
mittel firAbrechnung und Statistik.
XVIIL Vervollkommnung der Ausriistong

wirtschaftlicher Bahnen.
C. Verkehrswirtschaftliche Fragen,

IX. Verbindung der Eisenbahnen mit
‘ den Seeha,fen
XIII. Wetthewerb des Kraftwagenver kehrs.

XVII. Erschliessungseicenbahnen. -
D. Sozialpolitische Fragen.

XV.  Telnahme des Personals an Lezsnmg
und Gewinneinnahme. _
XII.  Per sonalausbzldzmgs methoden - aller

Art.

- Nieht alle zwanzig Beschliisse konnen
hier wiedergegeben oderbesprochen werden,
Immerhin sind die Arbeitshedingungen der
Eisenbahner direkter oder indirekter,
glinstiger und noch ofter ungiinstiger Be-
einflussung durch die Mehrzal dieser- Be-
schliisse ausgesetat Die drei unterstriche-
nen Punkte standen ebenfalls auf der
Tagesordnung der I. T F.-Konferenz. Die
Ansicht de§ international organisierten
Personals ist bekannt. Wie denken die
Arbeitgeber iiber diese Dinge?

Der Arbeitgeberstandpunks zur.

Frage des Wettbewerbs des Kraft-
wagenverkehrs

ist in 14 wortreichen Paragraphen aus-

gedriickt: Darin heisst es:

»1. Die zunehmende Bedeutung des
Kr aftwagenverkehrs und dessen Wett-
bewerbs gegen die Eisenbahnen erfordert,
sowohl im  Interesse beider Verkehis-
mittel wie im Interesse der Allgemein-

%) Im Nachstehenden zitieren wir aus den amt-
lchen ,, Tagesberichten'* der Kongresses.
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Verbesserungen,

heit, eine gerechte Wiirdigung ihres
beiderseitigen Wertes innerhald der Ge-
samtheit der' Verkehrsmittel, sowie eine
angemessene Gleichstellung (coordination).
Zur Xrreichung dieses Zieles ist eine
Aenderung der gegenwértigen Regelung,
die in den meisten Léndern zu einer Vor-
zngsstellung des Kraftwagens gegeniiber
der Eisenbahn fiihrt, unerlisslich. Eg ist
unerlésslich, dass der Kraftwagen die
durch ihn vernrsachten Strassenkosten
voll trigt, dass seine Haftung derjenigen
der Risenbahn angeglichen wird, dass er
denselben Vorschriften dber die Arbeitszeit
unterworfen wird, wie die Eisenbahn und
schliegslich, dass die 6ffentlichen ‘Tagten
fiir beide Transportmittel gleich gind.“
»2 Der in einigen Lindern zugelasgene
freie Wettbewerb oder die lediglich form-

liche Geénehmigung zum Betrieb regel- -

méssiger Kraftfahrlinien, ohne Riicksicht
auf die vorhandenen Verkehrsmittel und
ohne hinreichende Gewiihr fiir die Ver-
travenswiirdigkeit und Leistungsfihigkeit
der Unternehmen, bietet vom Standpunkt
der Oeffentlichkeit keinerlei Vorteil.

Im weiteren Wortlant deir Schlussfol-
gerungen werden die Vorteile des Kraft-
wagens, die durch den Wettbewerb ent-
standenen Verluste der Eisenbahnen, die
im . Eisenbahnverkehr  durchgefiihrten
die Erfahrungen. von
Eisenbahnverwaltungen mit eigenem Kraft-
wagenbetrieb oder finanzieller Beteiligung
an privaten Betrieben, Ergebnisse der
gegen den Kraftwagen gerichteten Tarif-
politik und die ungleichen gesetzlichen
und reglementarischen Verpflichtungen der
beiden Verkehrsmittel begprochen. Danach
kommt der Kongress zu folgenden Schliis-
3en:

»,18. Die Klaftwagenkonkuuenz hat
der Eigenbahn ihre bisherige Monopol-

stellung genommen. Die derzeitige gesetz--

liche Regelung frigt dieser tiefgehenden
Aenderung nicht Rechnung. Es ist zu
wilnschen, dass diese gesetzliche Regelung,
die eine der Hauptursachen der Ausbrei-
tung des fiir die Allgemeinheit oft schid-
lichen Kraftwagenwettbewerbes ist, gemil-
dert wird und dass die Eisenbahntarife
so biegsam gestaltet werden, dass sie eine
Gleichbehandlung der Kisenbahn- und
Kraftwagenbefordernng ermoglichen. Dasg
wlirde einer gesunden Zusammenarbeit
beider Verkehrsmittel znom Wohle der
Allgemeinheit forderlich sein®.

Der Kongress war aber nicht ginzlich
blind fiir Unterlassungssiinden der Eisen-
bahnen selber, wasin folgendem zum Ans-
druck kommst:

-414. Die Angabeu der beteiligten Eisen-
bahnverwaltungen zeigen, dass der Kraft-
wagenwettbewerb bei manchen Verwal-

tungen gemildert werden kénnte durch

Beschleunigung und Verbesserung der
Eisenbahnbeforderung, durch Einrichtung
regelmissiger Krafttahrlinien als Neben-
betrieb, durch Einfithrung gemischter
darchgehender “Beforderung sowie dmrch
sonstige technische und tarifarische Mass-

nahmen der Rigenbahnverwaltungen in
Verbindung mit reglementarischen Mass-
nahmen der Regierung®.

Schliesslich hélt der Kongress die
Heffnung fiir berechtigt, ,dass der in ver-.
niinftiger Weise den Kisenbahnen gleich-
gestellte Kraftwagen ein michtiger Bun-
desgenosse der Iisenbahn werden wird,
der dazu berufen sein kann, die Verkehrs-
mittel zum Wohle der Allgemeinbeit zu
erginzen und zu entwickeln®.

-Bg fillt auf, dass in den Auslassungen
so oft die Rede ist vom Wohle der All-
gemeinheit. Dieses Wohl wird jedoch nur
gesehen durch die Brille privatwirtschaft-
licher Interessen. Zu gemeinwirtschaft-
lichen Anffassungen hat der Kongress sich
nicht aufschwingen kénnen. Er fordert
daher nicht die Gestaltung eines eigens
fitr offentliche Zwecke bestimmten Ver-
kehrsganzen, sondern nur eine kapitali-
stisch gedachte Korrektur der gegenwér-
tigen Verhultnisse.

Beteiligung des Personals an
Leistung und Gewinn.

Bei der Behandlung dieser Frage sind
die Arbeitgeber auf Schwierigkeiten der
Begriffsbestimmung gestossen. Eg ist ihnen
deutlich geworden, dass Fragen, die das
Sozialpolitische streifen, recht kompliziert
gind, dass man nicht an einen Pankt rith-
ren kann ohne Ricksicht auf das Ganze,
Da urspriinglich nicht daran gedacht wor-

den war, die Personalpolitik schleehthin

zu besprechen, sondern nur einen Teil
derselben, legten die verschiedenen Be-
richterstatter sich verschiedenartige Ein-
schrinkungen anf. Das Ergebnis war,
dass die Behandlung der Frage unmig-
lich wnrde und man sich einigte, auf dem
néichsten Kongress zn beraten itber die
,Beteilignng des Personals an den Be-
triebsergebnissen unter den verschiedenen
Gesichtspunkten, die das Problem der Be-
handlung des = Personals nach modernen
Grundsdizen bietet.* Zu - diesem Zweck
wurde erklirt, dass die moglichst voll:
stindige Mitarbeit des Personals erstrebt
werden miisse durch:

»1. Mittel, das Personal an den Teil-
oder Gesamtelgebmssen des Betriébs zu
interessieren; »

»2. Mitarbeit des Personals am Be-
trieb (Einrichtung von Personalvertretun-
gen, Ermbglichung von Vorschligen, usw.);

»9. Mittel, das Personal an die Ver-
Waltunu zn fesseln {soziale Einrichtungen,
Ruhegeh&ltel, Wohnungs- und Kranken-
firsorge, usw.);

ok Belufhche Ausbtldung

Ueber den Grundsatz ist man sich also
einig. -

Personalausbildungsmethdden.

1. Den Verwaltungen wird empfohlen,
die Bewerber gehtrig anf ihre Fihigkei-
ten zn prifen und in grosserem Masse
psychotechnische Untersuchungen vorzu-
nehmen. .

2. Bei Versetzung oder Beftrderung
von Bediensteten sollen sie nach geeigne-
ten Methoden fiir die nene Tétigkeit durch




praktischen und theoretischen Unterricht
vorbereitet werden.

3. Das im Dienst befindliche Personal
goll eine methodiseche Weiterbildung ge-
niessen. ,In Betracht hierfiir kommen
entweder eine praktische Arbeitszeit oder
eine schulmissige Ausbildung oder Unter-
weisung an der Dienststelle, insbesondere
unter Verwendung von Unterrichtswagen,
Lichtbildern und Kinematographen... Es
wird weiter empfohlen, die Bediensteten,
die anf THinzelposten arbeiten, zu unter-
weisen und insbesondere die praktischen
Belehrungen zu geben, die sich auf die
bei Unfillen zu ergreifenden Massnahmen
beziehen.“

»4 s wird ferner empfohlen, die pri-
vaten Einrichtungen der Bediensteten zur
Weiterbildung nach Moglichkeit zu unter-
stiittzen. Die Aufmerksamkeit wird auch
auf den brieflichen Fernunterricht gelenkt,
mit dem mehrere Verwaltungen gute Er-
fahrungen erzielt haben.

»D. Besonders tiichtigen Bediensteten
soll die Moglichkeit gegeben werden, durch
entsprechende Verwendung die Fahigkeit

des Entscheidens und Anordnens, im Hin-’

blick auf die Erreichung htherer Stellen,
weiter anszubilden.” »

In dem Beschlusse des Arbeitgebef—
kongresses vermisst man die klare Um-
schreibung der erforderlichen Einrichtun-

-gen, wie sie in der Resolution und den

Thesen des L.T. F.-Kongresses zu finden
ist. Wiahrend. die Mitaibeit des Personals

_einen besonderen Punkt der Tagesord-

nung bildet, wird eine der besten Gelegen-
helten, dlese Mitarbeit zn witrdigen und
ihr ein sehr gut geeignetes Thtigkeitsfeld

zuzuweisen, versiumt,

i

D|e L T F. auf dem Arbeltgeber-
~ kongress.

Der Vorgitzende der I 'T. F., Kollege
Cramp, nahm als Regierungsvertreter an
dem Kongresse - teil. Er hatte Gelegenheit,
in die Debatten iiber. alle .drei Punkte
einzugreifen. Dass er es mit Geschick tat
beweist der Umstand, dass zwei vonihm
vorgelegte Aba,nderungsa,ntrage angenom-
men wurden.

In Railway Review, dem Organ des Eng-
lischen Eisenbahnerverbandes, gibt Cramp
seine Eindriicke von der Tagung wieder.
Er schliesst sie mit folgender Bemerkung:

»lch gestehe, dassich anfangs ein wenig
ﬂkeptlsch war in der Beurteilung der Niitz-
lichkeit des Arbeitgeberkongresses. Die
Erfahrung hat mich jedoch iiberzeugt, dass

“im Reiche der Technik viel Gutes zustan-

dekommt durch den Austausch der Kennt-
nisse und dass jeder ein wenig vom andern
lernen kann.

sDer internationale Verkehr dehnt gich
aus, der internationale Trapsport wird
Sténdig verbessert; neutrale Erorterungen
gemeinschattlicher Probleme ergeben als
wertvollstes Resultat internationale Ver-
standigung.”

Brief aus Bulgarien.

Bei den bulgarischen Eisenbahnen gibt
es eine ganz eigenartige Versicherungs-
kasse. Diese Kasse wird durch obligato-

rische Beitréige der Bediensteten und durch.
- Zuschiisse

aus den Betriebseinnahmen
unterhalten. Sie dient zur Auszahlung von
Entschéddigungen an verungliickte Reisen-
de, sofern die Risenbahn fiir den Un-
gliicksfall verantwortlich ist, Unterstiit-
zungen an KEisenbahner, die Opfer eines

Betriebsunfalles sind, ferner zur Leistung -

von Entschiidigungen an die Hinterbliebe-
nen von Reisenden, die bei einem Ungliicks-
fall uns Leben gekommen gind, zur Aus-
zahlung von Unterstiitzong an die Hinter-
bliebenen von Eisenbahnern, die infolge
eines Unfalls oder einer im Dienste zugezo-
genen Krankheit starben, Gratifikationen
am Ende der Laufbahn bei der Pensio-
niernng und zur Auszahlung von Beloh-
nungen an Bedienstete und private Per-

- sonen, die TIngliicksfille oder Diebstihle

verhindert oder grossen Mut an den Tag
gelegt haben. Damit - aber' nicht genug.
Im Gesetz iiber die Personalordnung fiir
die Staatsbediensteten wird bestimmt :
“Den Bediensteten des Staates und der
von Staate verwalteten Einrichtungen
kénnen Primien und Tantiémen ausbe-
zahlt werden, deren Betrag sich nach der
Produktion und den Gewinn richtet...*
Die Versicherungskasse ist das ausfiih-
rende Organ dieser gesetzlichen Bestim-

mung und sie zahlt Primien aus, die fiir

jeden Bediensteten im Monat 400 bis 500

Levas betragen.,

Die Kasse hat ferner Grelder angelegt

im Wohnungsbaun, im Bau samt&rer Kin-

richtungen. und Schulen.
- Die- Leitung der Kasse ist einem auns

-22 hohen Beamten und 11 Vertretern des

Personals zusammengesetzten Aufsichtsrat

‘anvertrant., In der Woche vom 19. bis 25.

Mai d. J. warden die Personalvertreter
zum ersten Mal gewihlt. Es regnete mit
Kandidatenlisten und wir glauben, dass
die Generaldirektion dieser Erscheinung
nicht ganz fremd gegeniiberstand. Ueberall
haben sich Beamte, besonders Ingenieure,
an die Spitze der lokalen Listen gestellt.
Anch der gegnerischen Organisation wurde
die Ehre zuteil, einen Ingenienr, der ihr
natiirlich nicht angehtrte, am Kopfe der
Liste zu haben.

Die Lakaien der Biirokratie haben eine

‘griindliche Niederlage erlitten. Auf den

bulgarischen Eisenbahnerverband entfielen

‘von 15 648 Stimmen 9 886. Die Stimmen

seiner versteckten und offenen Gegner
waren 8o verzettelt, dass sie nur das
Mandat des Bandienstes sich gichern
konnten, wo der Verband von 293 Stim-
men nur 12 erhielt.

Das Ergebnis dieser Wahl war fiir die
Generaldirektion 80 unangenehm, dass
ihre Vertreter in der ersten Ratssitzong,
gegen die elementarsten Regeln der Hof-
lichkeit verstossend, den Pergonaldele-
gierten nicht die Hand reichten. Das mége
ihnen viel Gutes bringen!

Wir haben nur 4 600 Mitglieder. Ubel
5000 nichtorganisierte Eisenbahner ha-

ben dem Verband ihre Zuneigung und
ihr Vertrauen avsgedriickt, Diese Wahl
beweist von neuem, dasg ungere Schwie-
rihkeiten bei der gewerkschaftlichen Agi-
tation hanptsuchlich materieller Art sind.
Und nun werderi wir uns im kommenden
Herbst und Winter kraftiz ing Geschirr

legen.
: N. Tssaieff,
Sekretir des bulgarischen Eisen-
bahnerverbandes.
Eisenbahnerléhne

in Argentinien.

In der Juni-Nummer der “I T.R."
verdffentlichten wir unter der Trans-
portarbeiter-Rubrik eine Uebersicht
uiber die Léhne der Transportarbeiter
in Buenos. Aires in den Jahren 1928
und 1929, nach Angaben eines Be-
richtes des argentinischen Arbeits~
ministeriums. Der Bericht bespricht
auch die Eisenbahnerithne in diesen
beiden Jahren.

Die Liéhne des Eisenbahnpersonals sind

durch Tarifvertrige festgesetzt. Der fiir

die Berichtsperiode wichtigste Vertrag wur-
de im Jahre 1927 durch den Verband des
Lokomotivpersonals abgeschlossen und
siehtfolgende (in Papierpesos ausgedruckte)
Monatslohnsiitze vor:*)

- Heizer-Anwirter 90 Pegos beim Antritt
des Diengtes, 100 Pesos nach Ablegung

-der ersten Priifang — nach 6 Monaten —,
100- Pegos nach weiteren sechs Monaten
-bei - Beforderung ‘zum .Heizer im aktiven
“Dienst, darnach . jidhrliche Aufbesgerungen

-von 10 Pesos bis zu . . Pesos 160
Heizer, 4. Klasse. . : » 180
e B, y - 190
w20 e Lo, 210
S T T w230
Fubrer im aktiven Dienst. . s 200
Fithrer, 5. Klasse. ... » 270
T » 28D

n 8- ” . . ”, 305

S R . » 32b

1. . 345

Diese Sitze geléenffm.- B;'eii;spurbahnen,

‘wozu die bedeutendsten Linien gehoren,
Bei den Mittel- (enropiischen Normalspur-)

und Schmalspurlinien erhalten die Fithrer
15 und die Heizer 10 Pesos weniger.
Ferner wird eine vierteljahrliche Priimie
fir gute Dienstleistungen, gute Fihrang
und Ersparnisse an Heiz- und Schmier-
material etc. gewihrt, die bei den Fithrern
zwischen 24 und 36 Pesos und hei den
Heizern zwischen 14 w. 25 Pegos schwankst.
Nachgtehend eine Auslese aus den zahl-
reichen laufenden Tarifvertrigen, (in
Pegog) die der EiSenbahnerverband fiir

-die nicht dem I.okomotivpersonal ange-

horenden Gruppen _abgeschlossen hat.
Scilg?)nkegwmter, je nach Klasse 120, 110,
9

'Schrankenwnrteun 90, 75, 65.

Ungelernter Arbeiter und H1lfsranglerex,
120, 115, 110, 105.

Lokomotlvschuppenarbemer aller Art (in
klelilrzlgren Schuppen), steigend von 107
(Forts.etzung auf Seite 82, 2. Spalte).

| *) Im Jahre 1929 war der Wert eines Papiei’peso

etwa R.M. 1.75,

79



Die Internationale Transportarbeiter-Féderation auf der intg

In der Absicht, dem breiten Publi-
‘kum auch die andere Seite des Weltver-
kehrs zu zeigen, ihm ein wenig in die
Arbeits- und Lebensbedingungen derer,
die durch ihre Arbeitskraft den ganzen
gewaltigen Apparat in Gang und instand
halten, .Einblicksmdéglichkeit zu gewdh-
ren, beteiligt sich die I.T.F. an der inter-
nationalen Ausstellung fiir Verkehr und
‘Touristik in Posen (6. Juli bis 10. - August
1930). Das an Zahl allerdings nicht sehr
reiche, aber an sich beredte Material der
LT.F., unterrichtet die Besucher erstens
tiber den Stand und die Verbreitung der
I.T.F. selbst, dann werden einige der
‘hrennendsten, die Transportarbeiter be-
treffenden Gegenwartsfragen, wie die
Rationalisierung im Eisenbahnbetrieb,
das Problem der automatischen Kupp-
lung, Entlohnung und Arbeitszeit der
Seeleute herausgegriffen und graphisch
dargestellt. Bei der Wahl von Darstel-
‘lungsmitteln  waren wir auf die hochst-
méogliche Anschaulichkeit bei einer ge-
wissen .Mannigfaltigkeit in bezug auf
Form bedacht. - ) .

Einer Weltkarte (Abb, 1) mit roten
Quadraten, die die angeschlossenen Ver-
bande bezeichnen, kann man entnehmen,
dass am 1. Januar 1930 93 Verbénde. der
Transportarbeiter . ans 36 verschiedenen
Liéndern mit einer Gesamtmitgliederzahl
von 2 1/4 Millionen der I.T.F. angeschlos-
sen waren. An beiden Seiten dieser Karte
sind Titelképfe der von den angeschlos-
senen  Verbénden , herausgegeben Zeit-
schriften — mehr als hundert an der
Zahl — nach Berufen geordnet ange-
brachl, sodass die internationale Buntheit
der I,T.F, voll zum Ausdruck kommt.

: e

Zwei Tafeln beschiftigen sich mit dem
Problem der Rationalisierung im Eisen-
bahnbetrieb, beide aif Grund von Be-
rechnungen {ber"™ die Arbeitsleistung

eines Eisenbahners’in den Jahren 192628,
ausgedriickt in Personen-, Zug- und Ton-
nenkilometern. Als Berechnungsgrund-

die Gesamtzahl

Bahnbewachungs-,

Abb. 1.

lage wurden nur 9 der hauptsidchlichsten
Risenbahnldnder genommen, man kann

jedoch ruhig behaupten, dass eine #hn-

liche Aufstellung fiir die dbrigen Lénder
im grossen und ganzen dasselbe Bild
ergeben wiirde. Die erste Tafel (Abb. 2)
bringt eine vergleichende Aufstellung
tber die Arbeitsleistung pro Kopf des
Eisenbahnpersonals innerhalb einzelner
Lénder; ein Vergleich zwischen den Lin-
dern kommt hier nicht in Betracht, da

.die Verschiedenartigkeit der Zusammen-
setzung des Eisenbahnpersonals einen

solchen Vergleich unméglich macht. Die

Schlusszahlen sind Ergebnis einer Tei-

lung der einzelnen Betriebsziffern durch
des Personals, wobei
nicht nur das eigentliche Betriebsperso-
nal, sondern auch das Verwaltungs-,
Bahnunierhaltungs-
sowie das Werkstittenpersonal mitge-
rechnet ist,

Der hier klar zutage tretende Anstieg
der Leistungsziffern pro Kopf zeigt am
deutlichsten die Folgen der Rationalisie-
rungsmassnahmen, die eine allgemeine
Intensivierung des Betriebes beim sin-
kenden oder bestenfalls gleichbleibenden
Personalstand ermdoglichen. Dieser Pro-

-zess vollzight sich in einzelnen Landern
in geradezu drastischer Weise, Man be-

trachte nur Polen, wo der Personalstand
von 191.942 i. J. 1926 auf 160.931 1. J, 1927
zuriickgeht, dann allerdings wieder ein
wenig - zunimmt (162.683), wo aber die
Betriebsziffern ganz gewaltig steigen
u. 7z, hei Tonnenkilometern von 16.576

Millionen 1i. I. 1926 auf 18.353 i, J. 1927

bzw. auf 21.872 Millionen i. J, 1928. Das-
selbe gilt fiir Personen- und Zugkilome-
ter.” Oder in der Schweiz, wo die Per-
sonalziffer jiahrlich um- nahezu 1000
sinki, die Tonnenkilometeranzahl zur

. LAND Jahr Personalstand
1926 | 108.967

Belgien . . . . 1927 98.014
‘ 1928 100.051

. 1926 707.570
Deutschland . . 1927 704.016
1928 700.663

. (| 1926 322,787

Frankreich *) . . 1927 317.743
' 1928 315,456

1926 |  590.873

Grossbritannien . 1927 651.015
1928 646,991

. 1926 168.885
Ttalien . . . . 1927 168.507
1928 |  166.411

1926 191.942

Polen. . . . . 1927 160,931
1928 162.683

. 1926 182,509
Schweden . . . 1927 81.798
S 1928 | 80.966
1926 34,138

Schweiz . . . . 1927 .33.457
1928 32.880

‘ : 1926 | 164.234
Tschechoslowakei. 1927 162.114
1928 162,304

*) Angaben von zwei Bahnen (PLM und P-O) fehlen,

selben Zeit fast um 2000 steigt. Diese
Tendenz zeigt sich in mehy oder weniger

hohem Masse in allen Lindern; die vor-

stehende Tabelle fiir die in Betracht kom-

menden Linder " hietet die beste Ver-

gleichsmaglichkeit. (Das Zahlenmaterial




nationalen Ausstellung fir Verkehr und Touristik in Posen.

. P km. | Zugkm. | Tonnenkm.
ltriebspersonal | L™ | Whilionen | Millionen
i
! 71,625 6.184 75 8.272

63.210 5.780 70 8.923
63.074 6.270 70 8.889

. 338.379 42.922 569 64.783
| 843590 45.548 606 72.614
| 353.253 47.649 646 73180
| 165.764 16.953 | 256 27.947
| 155.873 15.707 249 26.139
?157998 16.360 256 28.313
1839942 26.042 517 22.343
> 337304 31.364 605 30.084
329.655 31.498 610 28.120
97.776 - 145 18.997
96.741 147 12.402
86,526 143 12.063
83.190 5.965 104 16.576
78880 6.435 114 18.853
5; 89.952 7.212 123 21,872
1 17.099 1.232 2379
/- 16.913 1.282 28 2 624
16.453 1.858 29 2.036
20,921 2.377 34 1 668
' 20.666 2.569 35 1.844
20.188 2.750 37 2.065
91.669 9.131 102 10.239
91,500 8.349 106 11.177

?ﬁ 93,242 . 8.929 112 11.966

Grund davon

unterbrochen;
nicht etwa in

wurde den statistischen Blittern des In-
ternationalen Eisenbalm-?erbandcs ent-
NOMMEN.)

Gewiss wird da und dort dle allgemei-
ne Aufstiegstendenz
ist .aher

. der

einem Zuwachs an Personal, sondern im
plotelichen, duréh wirtschaftliche oder
soziale Erschiitterungen oder andere kri-
senhafte Zustinde verursachten Betriebs-
rickgang der Bahnen zu suchen, Der
Riickgang der Tonnenkilometerzahl i. J.
1928 in Schweden ist dem grossen,
mehrere. Monate dauernden Bergarbeiter-
streik zuzuschreiben. Die grossen Schwan-
kungen im Wirtschaftsleben Frankreichs
widerspiegeln sich auch in den Betriebs-
schwankungen der franzdsischen Risen-
bahnen. Und die verhélbnismassig niedri-
gen Ziffern, die die englischen Bahnen
fiir das Jahr 1926 aufweisen, sind Upysa-
che das damaligen Bergarbeiterstreiks.
Es fdllt aber sofort auf, dass die einzige
wirkliche Ausnahme Italien bildet, wo
die Leistung pro Kopf eine wenn auch
zaghaft sinkende Linie aufweist, was den

Vergleichende Aufstellung iiber die Arbeitsleistung

pro Kopf des Betriebspersonals in neun L#ndern
wihrend der Jahre 1926, 1927 und 1928,

IA/L DME TER

Abb, 3.

Schwarz == 1926, rot == 1927, schraffiert == 1928, .

Eindruck erwecken kinnte; die italieni-
schen I[lisenbahner hiétten unter der Ra-
tionalisicrung nicht zu leiden, Eine sol-
che Annahme wire aber  irrig. Auch
Italien baut Personal ab, was hezeich-
nenderweise fast ausschliesslich auf Ko--
sten des Betriebspersonals geschiehtl; der
stindige Riickgang der Tonnenkilometer-
zahl vermmdert jedoch auch die Kopf-
leistung in dieser Kategorie. Die Anga-
ben iber die zuriickgelegten Personen-
kilometer fehlen leider; da aber, wie von
anderer Seite gemeldet wird, der Frem-
denverkehr in Itahen ioJ. 1929 im Ver-
héltnis zum Jahre 1927 um etwa 289%
zuriickgegangen ist, so dirfte dort die
Pe;rsonenkilometerzahl auch gesunken
se1n.

Die zweite Tabelle (Abb. 3) stellt einen
Vergleich in der selben Frage zwischen
den einzelnen Stasten auf. Hierzu wurde
nur das eigentliche,  Betriebspersonal
(Bahnhofs- und Abfertigungsdienst, Zug-
begleifungsdienst und maschinentechni-
scher Dienst ausschl. Werkstittendienst)
als Berechnungsgrundlage genommen.
Das Endergebnis wird dadurch natiirlich
kaum verdndert.
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Abb, 4.

Weitere zwei Tabellen hehandeln die
Frage der automatischen Kupplung. Da
nur von den Vereinigten Staaten und
Japan genaue Angaben iiber die automa-
tische Xupplung (in den USA ohne Heiz-
und  BremsrShrenkupplung) vorliegen, .
sind nur diese durch je eine Tabelle ver-
treten.

Die Tafel ftr Japan (Abb, &) zeigt auf
ihrem oberen Teil den Zustand vor und
dem unteren Teil nach der Einfithrung
der automatischen Kupplung. Jede rote
Figur bedeutet einen Unfail, jede
Schraubenkupplung oben und automati-
sche Kupplung unten eine Zugtrennung,
u. z. pro 5 Milliorien Zugmeilen. An der
Tafel fir Amerika (Abb. B) werden je
100 Unfalle pro 20.000 Bedienstete durch
eine Figur dargestellt, wobei die roten
Figuren die Kupplungsunfille und die
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schwarzen die ubrigen Unfille veran-
schaulichen. Ober dem Strich wird die
Situation - wihrend einer teilweisen,
unter dem Strich nach der vollstindi-
gen Einfithrung der automatischen Kupp-
lung * gezeigt. Beide Tafeln geniigen
voll um aufzuzeigen, wie sehr die auto-
matische Kupplung die Arbeitssicherheit
im Eisenbahnbetrieb - fordert und dass
der schon lange wihrende Kampf der
IT.®, fir die allgemeine Einfithrung
- derselben wohl hegriindet ist.

Das zweite Kapitel bilden die Arbeits-
_fragen der Seeleute. Abb. 6 zeigt eine
Tafel tber die Zusammenstellung der
‘Monatsheuern der Vollmatrosen'in 15
-verschiedenen  Lé&ndern in Pfund Ster-
‘ling. Dies war darum noétig, weil die
Frachten fir Seetransport international
in dieser Wihrung berechnet werden.
Dass die Lohne nicht einheitlich sind
und in vielen Léndern viel zu wiinschen
ubrig lassen, sieht man auf den ersten
Blick. Die letzte Tafel (Abb. 7) ist der
schwierigen  Frage der Arbeitszeit des
Deckpersonals im Wachdienst gewidmet.
Die  Arbeitszeit dieses Personals ist in
vierstindige Wachen - eingeteilt. Im all-
gemeinen gilt das Zweiwachensystem,
wo die - Arbeiter-je vier Stunden Dienst
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Abb. 6,
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leisten und vier Stunden ruhen, was
praktisch ~einer zwolfstliindigen Arbeits-
zeit gleichkommt; das Dreiwachensystem
hingegen gewé#hrt nach vierstiindigem
Dienst eine achtstiindige Ruhepause, was
also einen achistiindigen Arbeitstag be-
deutet. Wie aus der Tabelle ersichtlich,
gilt in den meisten Léndern das Zwei-
wachensystem, in einigen wird, wie
durch das blaue Schwankungsfeld ver-
deutlicht, teils in zwei, teils in drei Wa-
chen gearbeitet und nur Frankreich und
Sowjetrussland halten sich an das Drei-
wachensystem, Der Kampf der I.T.F.
geht darum, die allgemeine Einfilhrung
des Dreiwachensystems zu erwirken,

VERGLEICHENDE AUFSTELLUNG UBER DIF ARBEITSZEIT DES
DECKPERSONALS IN 20 L ANDEN

X

x
.
%%%Zé%?%w

V7 Opis //,./ i

Abb, 7. . ‘

" Rot ‘== 8 Stunden Arbeitszeit, schwarz = die
iiber 8 Stunden hinaus geleistete Arbeitszeit pro 24
Stunden und schrafllert = die Schwanknng zwischen
Mindest- ‘und Héchstdauer der tiglichen Arbeitszeit.

v (Fortsetzung von Seite 79, 3. Spalte)..

TLokomotivschuppenarbeiter (Facharbeiter,
- wie Kesselreiniger, Vorheizer, Lokomo-

- tivrangierer etc.) steigend von 128—153.

Angelernte Arbeiter » 1563—168.

Mechaniker, Monteur, Kesselschmied, Me-

- talldreher, Kupferschmied und Grob-
schmied, steigend von 183-—243.

Zimmermann, Blechner, Maler, steigend
von 153 —183. ‘

‘Wagenmeister, je nach Klasse und Dienst-
alter, schwankend zwischen 105 und 165

Anwérter fiir den Schaffnerdienst, steigend
von 125—135.

Schaffoer, steigend von 140—190.

Vorarbeiter im Rangierdienst, je nach
Klasseund Dienst, schwankend zwischen
130 nnd 190.

Rangierer, je nach Klasse und Dienst,
schwankend zwischen 115 und 165.
Signalwirter, je nach Klasse und Dienst,
schwankend zwischen 125  und -250,
Biirobedienstete im Telegraphendienst, je
nach Klasse und Dienst, schwankend

zwischen 120 und 230,

1. Kanzlist im Telegraphenbiirodienst, je
nach Klasse und Dienst, schwankend
zwischen 160 und 320.

Schlafwagenwirter,steigend von110bis 125
Samtliche angefihrten S#tze gelten fiir

die bei Breitspurbahnen arbeitenden Ange-

stellten. Die Sitze bei den Normal- und

~ Schmalspurbahnen sind um 5 bis 25 Pesos

pro Monat niedriger. ‘

Gerichtliche Harte gegen Lo-
komotivfiihrer in Belgien.

- Am 17. April 1929 fuhr der Schnellzug
Paris-Amsterdam im Bahnhof Hal (Bel-
gien) einem Giiterzug in die Flanke. Die
Katastrophe forderte zwolf Tote. Nach
den Angaben des Liokomotivpersonals (der
Zugfithrer verungliickte todlich)stand das
Vorsignal auf ,Fahrt“, das Hanptsignal
auf ,Halt“. Wahrend nachgewiesen wirde,
dass Nichtitbereinstimmung zwischen den
beiden Signalen moglich ist, wahrend die

Eisenbahnverwaltung nicht imstande war

dem ILokomotivpersonal die Schuld an
der Katastrophe aufzubiirden, den Fiihrer
in seinem Dienst beliess und den Heizer
zum Fithrer befoérderte, verurteilte die
Stratkammer den Fiihrer zu achtzehn
Monaten Gefingnis ohne Strafaunfschub.

Am 1. Murz 1930 fuhr ein Personen-
zug im Bahnhof Jette (Belgien) einem
anderen Personenzug in die Flanke. Der
Unfall hatte keine ernsten Folgen. Der
Lokomotivfiihrer erkliirte, dass die Ueber-
lastung der Spitzenwagen eine anormale
Bremsung verursacht habe, wodurch der
Zug nicht im gewollten Augenblick zaum
Stillstand gekommen sei. Diese Behaup-
tung Lkonnte nicht wiederlegt werden,

Trotzdem wurde der Lokomotivfihrer zu
_einem Jahr Gefingnis verurteilt. -

Gegen beide Urteile ist Bernfung ein-

gelegt.

Der belgische Eisehba,hnerverband er-. -
hebt’ gegen diese richterlichen Ausspriiche..
scharfen Protest. ,Wir protestieren .be-.

sonders“. schreibt dag Organ des Ver-

bandes, '',gegen die Tatdache, dass die '

Richter, durch die Anordnung der sofor-
tigen : Verhaftung, unsere Liokomotivfithrer

als: ‘Wegelagerer  behandeln, Hin solches.
Urteil igt eine Verhohnung der Avbeiter-

witrde®. - : R .

Dag Organ zieht daraufbin einen Ver-
gleich zwischen der  Vernrteilung der
beiden . Lokomotivtiihrer und der eines
Adeligen, der im
durch zwei Autounfiille den Tod von drei
Menschen vernrsachte. Fur den ersten
Unfall wurde er zn einer Geldbusse, fur

den zweiten zu sechs Monaten Gefingnis -

verurteilt. :

Man erhofft ein- einsichtigeres Urteil
von der Beranfungskammer. ,Anderenfalls
werden wir die 6ffentliche Meinung tiber-
zeugen milssen von unserem Willen, die
Lokomotivfihrer nicht linger als Ver-
brecher oder Banditen behandeln zu lasgen“.

Rad und Schiene.

Wir erhielten die Nummern 1 und 2
des 1. Jahrganges der monatlichen tech-
nischen Zeitschrift des Einheitsverbandes
der Eisenbahner Deuntschlands: ,Rad und
Schiene, :

Das Blatvt ist in Kupfertiefdruck aus-
gefilhrt und kann zu den besten Presse-

“produkten der Gegenwart gerechnet wer-

den. Den Mitgliedern des Verbandes wird
die Zeitschrift kostenlos zugestellt.

im trunkenén Zustande
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Die westeuropaischen Seehéafen (l).

Es liegt in meiner Absicht, in eini-
gen Artikeln eine kurze vergleichende
Uebersicht tber die verschiedenen wich-
tigen Seehéfen von Westeumpm zu ge-
ben. Dabei setze ich mir zum Zeit, eini-
ge Schlussfolgerungen hmsmhtlmh der
Entwmklung dieser Hifen in der nédch-
sten Zukunft zu ziehen.

- Bevor ich jedoch die verschiedenen
Seehidfen behandle, méchte ich in einem
einleitenden Artikel den Versuch unter-
nehmen, das Problem des modernen See-
hafens im allgemeinen zu umschreiben.

1. Das Problem des modernen Sechafens.

Die Entwicklung des modernen Seeha-
fens verlauft parallel mit der Entwick-
lung des internationalen Verkehrs, die
ihrerseits wieder von der Steigerung der
Bediirfnisse der verschiedenen Ver-
brauchsgebiete abhingig ist.

Withrend urspriinglich die Hiafen mit
einer gilinstigen Lage zur See in erster
Linie Bedeutung erlangten, beginnt spé-
ter die Lage im Hinblick auf wirischaft-
lich wichtige Gebiete die Bedeutung des
Hafens zu bestimvmen. Falls ein einziges
Wirtschaftsgebiet verschiedene Seehédfen
oder Moglichkeiten zur Bildung von See-
hiafen Dbesitzt, werden diejenigen Héfen
Bedeutung erlangen, die die bequemsten
und billigsten Zuginge zum Hinterland
verschaffen.

Der Bedarf des Hinterlandes ist mithin
in der modernen Zeit die wichtigste Ur-
sache, die einen Hafen gross zu machen
in der Lage ist. Dennoch ist auch jetzt
noch nicht die Bedeutung jedes Hafens
als Stapelplatz vollkommen aufgehoben.
Hifen wie London, Amsterdam, Bremen
u. a. sind Beispiele fiir Hifen, die zum
wesentlichen Teil ihre historische Funk-
tion als Stapelplatz noch erfiillen. Aber
dennoch wird auch in diesen Hifen der
Bedarf des Hinterlandes vorherrschend
werden. Auch die Aufstapelung wird zu
einem " ‘wesentlichen Teil im Interesse
des Hinterlandes stattfinden.

‘Wir koénnen drei wichtige wirtschaft-
liche Funktionen der modernen Seehéfen
unterscheiden :

1. die regionale (gebietsweise
TFunktion), '

2. die kommerzielle (Handelsfunk-
tion),

3. die industrielle (gewerb-

liche TFunktion).

Jede dieser Funktionen verleiht den

Hidfen ihre besonderen Kennzeichen.
‘Wie jedoch schon in anderen Worten
zum Ausdruck gebracht wurde, glaube
ich indessen, die regionale Funktion als
die hedeutendste fiir den modernen See-
hafen hetrachten zu miissen. Ich werde
indessen alle drei Funktionen hinterein-
ander bhehandeln,

Regionale Funktion. Bei der Betrach-
tung des modernen Seehafens kénnen
wir auch jetzt noch die nachstehenden
Bedingungen unterscheiden, die es er-
moglichen, dass ein Hafen seine regio-
nale Funktion mehr oder weniger gut
erfiillt : a. die Lage zur See, b. die Lage
gegentiber dem Hinterland, ¢. die Ein-

richtung des Hafens. (Die erste und die

dritte Bedingung sind natiirlich fiir die
Erfullung der kommerziellen wie auch
der industriellen Funktion gleichermas-
sen von Bedeutung).

a. Die Lage an der See.

_ Hinsichtlich der Lage an der See kén-
nen wir fiir jeden Hafen zur Bedingung
machen, dass er sowohl fiir grosse wie
fiir kleine Schiffe zu allen Zeiten sicher
zu erreichen ist. Auch jetzt noch gilt der
Leitsatz, dass Hafen an einem Randmeer
gegeniiber denen. an einem ziemlich
schwierig zu erreichenden  Binnenmeer
geographisch stark bevorrechtigt sind.
Der Unterschied in der Bedeutung zwi-
schen den deutschen Nord- und Ostsee-
hiifen, von denen der Nordseehafen Ham-
burg den grossten Teil des ,,natiirlichen®
Hinterlandes der Ostseehifen bedient,
erscheint mir als eine hinreichende Ver-
deutlichung dieses Grundsatzes,

Im allgemeinen wurden die Hafen in
Meerbusen oder an den grossen Fliissen
angelegt. Dies hatte den grossen Vorteil,
dass die Schiffe ohne Gefahr tief in das
Land eindringen konnten. In alten Zeiten
war dies in erster Linie eine Sicherheits-
forderung, jetzt ist es eine wirtschaftli-
che ‘Forderung. Je weiter der Seeweg in
ein Land durchgezogen -werden kann,
desto lkiirzer wird der Verkehrsweg zu
Lande sein, was einen billigeren Trans-
port der Giiter bedeutet, denn die Befor-
derung zu Lande ist stets teurer als zur
See und ausserdem machen hundert Mei-
len - mehr oder weniger beim Transport
auf grosse Entfernung iiber See an der
Seefracht nichts aus.

Da beim Passagierverkehr schnelle
Verbindung das wichtigste Erfordernis
ist, werden die Hifen, wo Passagier-

schiffe zuy Unterhaltung einer Schnell-
verbindung Passagiere einschiffen, indes-
sen gerade maglichst nahe an der See

liegen miissen. Zumal im Schnellverkehr

auf kurze Entfernung tritt die Neigung
auf, den Seeweg so stark wie nur angin-
gig zu verklirzen. Die Passagierhéfen
werden so dicht wie moéglich an der See
liegen und der Verkehr zwischen Héfen
mit der kiirzesten Seeverbindung wird
am lebhaftesten sein.

Im Fernverkehr sind hundert Kilo-
meter naher an oder weiter von der See
natiirlich von wenig Bedeutung. Ausser-
ordentlich viel Passagiere legen indessen,
wenn es moglich ist, grosse Strecken der
Reise mit der Bahn zurltick. Die Brindisi-
Port Said-Linie der ,,P. & O. Line“ und
die ldcherlich niedrigen Passagiertarife
der ostasiatischen Dampferlinien zwi-
schen den westeuropdischen Hifen und
denen am Mittellandischen Meer sind
hinreichend hekannt. Hinsichtlich des
Warentransportes darf die Lage tief im
Lande ebenfalls .nicht zu stark fiiber-
schitzt werden. Dies ist in der Tat ein
wirtschaftlicher Faktor, der zur Verbilli-
gung heitrigt; seine Auswirkung ist aber
in der Vergangenheit vielfach durch
hohe Kanal- oder Flussgebiihren vernich-
tet worden,

Die Lage der wverschiedenen Hifen
eines und desselben Gebietes ist im Ver-
gleich zu den grossen Verkehrsmittel-
punkten der iiberseeischen Gebiete fiir
den Verkehr auf grosse Entfernungen
ebenfalls von geringer oder gar keiner
Bedeutung. Im Verkehr auf grosse Ent-
fernungen wird der Frachtpreis nichf in
erster Linie auf Grund der Entfernung
berechnet, sondern andere Faktoren, wie
z. B. die Moéglichkei{ der Erlangung von
Riickfracht, wirken stark auf den Fracht-
preis ein.

b. Die Verbindung mit dem Hinter-

land.

Die Verbindung mit dem Hinterlande
ist, wie. Dbereits bemerkt wurde, von
grosserer Bedeutung als die Lage zur
See. Diese Verbindung kann auf zwei
Arten hergestellt werden : Ausgedehnte
Binnenwasserstrassen und grosse Land-
strassen, was gegenwdirtig in der Haupt-
sache vermittels Eisenbahnen bedeutet.

Der Eisenbahn- und der Binnenschif-
tahrtverkehr stehen in allen westeuropii-
schen Landern, in denen beide Verkehrs-
wege vorhanden sind, miteinander in
Wettbewerb. Da die Preise der Beftrde-
rung zu Wasser immer weit niedriger
als die des Transportes mif der Bahn
gehalten werden, aber andererseits der
Bahnverkehr viel schnellere Verbindun-
gen zwischen den verschiedenen Orten
ermdoglichf, ist es klar, dass eine Tendenz
auftreten wird, alle Waren, hei denen
es vor allem auf schnellen Transport
ankommt, mit der Bahn und alle dieje-
nigen Waren, bei denen ein hilliger
Transport erforderlich ist, mit dem
Schiff zu versenden. Namentlich die
Rohstoffe und die Hilfsstoffe fiir Industrie
und Landwirtschaft, wie Erze, Sand,
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Salze, Kunstdiinger, Steinkchlen, wer-
den vermittels Schiff beférdert werden,
Da es fiir den Gewerbetreibenden héu-
fig von grosser Bedeutung ist, seine Ir-
zeugnisse so schnell wie moglich in dem
Bestimmungsland zu haben, werden die
Industrieprodukie gerade viel mit der
Bahn {ransportiert werden. In vielen
Fallen kénnen jedoch auch die erstge-
nannten Waren mit der Bahn beférdert
werden, ndmlich wenn die Kigsenbahnen
sehr stark konkurrieren oder wenn gute
direkte Wasserstrassen fehlen. Dies
letztere ist z. B. von grossem Einfluss
auf den umfangreichen Eisenbahnver-
kehr, auch fiir Roh- und Hilfsstoffe, zwi-
schen Anftwerpen und dem belgischen
und deutschen Hinterland.

Ausser den immer in grésserem oder
geringerem  Masse vorhandenen Unter-
schieden in den Eisenbahn- und Binnen-
schiffahrttarifen werden die Verkehrs-
wege durch . politisch-wirtschaftliche
Grenzen stark beeinflusst. Um ein Bei-
spiel vom -westeuropaischen Festland
anzufiithren : Siidwest- und Westdeutsch-
land haben u. a. zu Hifen Antwerpen,
Rotterdam, Amsterdam, Hamburg und
Bremen. Nun wird Belgien durch Vor-
zugstarife flir die Bisenbahnen versuchen,
moglichst viel Waren nach Antwerpen
zu ziehen; Deuischland hingegen wird
danach frachien, durch allerlei Vor-
rechte den deutschen Verkehr tiber die
deutschen Héfen zu leiten. Da die Héifen
von Anftwerpen und Holland ndher zu
Stidwestdeutschland liegen als die deut-
schen, sind derartige Massnahmen von
deutscher Seite schutzzéllnerisch und in
vielen Féllen wirtschaftlich nicht zu
rechtfertigen.

Hier mége an die schon aus der Vor-
kriegszeit stammende Auslassung des
 Leiters der Firma Krupp erinnert wer-
den : dass er nicht rasten wiirde, bis der
ganze Erziransport des Ruhrgebietes
iiher deutseche Hifen gehen.werde. Ob-
wohl der Dortmund-Emskanal Emden
eine gewisse Anfuhr von Erz und Getrei-
de und Abfuhr von Kohlen verschafite,
ist er bisher nicht in der Lage gewesen,
Emden zu einem wirklich ernsthaften
Konkurrenten von Rotterdam zit machen.
Durch Eisenbahn-Ausnahmetarife ver-
suchte man nun, den Warenstrom nach
dem Norden zu leiten, wiihrend zugleich
aus der Vorkriegszeit grossziigige, aber
m. E. sehr unwirtschaftliche Pline fir
-eine deutsche Rheinmiindung bestehen,
die die Seeschiffe bis Ruhrort zu fiihren
in der Lage wiire. Die Ausnahmetarife
richteten schliesslich nicht besonders
viel aus; der grosse Kanal wird vorliu-
fig ‘wohl auf sich warten lassen.

(Sicherlich spielen bei derartigen Pli-
nen Beweggriinde der nationalwirtschaft-
lichen Verteidigung eine fihrende Rolle,
denen jedoch bei der Internationalisie-
rung des Grosskapitalismus immer weni-
ger Geltung zukommen wird.)

A T.

(Im folgenden Artikel werde ich den Beqriff Hinter-
land, sowie die Einrichtung und die Funktionen des
Hafens behandeln). :
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Eine originelle Kampfmass-
nahme der Kraftfahrer in Polen.

Der Mainummer des “Automobilista
Zawodowy"”, der Zeitschrift des pol-
nischen Kraftfahrerverbandes (Mitglied
der I.T.F.), entnehmen wir folgende
Notiz:

Vor kurzem war Oherschlesien *) Zeuge
eines originellen Kampfes. Durch die
Strassen der Stidte krochen Automobile
in langsamem Tempo; auf diesen waren
Tafeln mit der Aufschrift /6 Am. ange-
bracht. Es war die Protestaktion der
Kraftfahrer gegén die bisher geltenden
Verkehrsvorschriften vom Jahre 1909, die
den TFahrzeugen in Stddien eine Hochst-
geschwindigkeit von 15 km. in der Stun-
de vorschreiben. Da aber in allen euro-
piischen, also auch in den ibrigen polni-
schen Stédien eine Hochsigeschwindig-
keit von 40 Stundenkilomeiern zuléssig
ist, sind diese veralteten Bestimmungen
als hichst widersinnig anzusehen.

Die oberschlesischen Verkehrsvorschrif-
ten konnten natiirlich praktisch nicht
eingehalten werden; sie hildeten aber die
Quelle oft unertriglicher Schikanen der
Polizeibehérden gegen die Kraftfahrer,
Wenn ein Chauffeur aus irgendwelchem
Grunde mit einem Polizeiorgan in Komn-
flikt geriet, so wurden die alten Paragra-
phen des Verkehrsgesetzes hervorgeholt
und der ,,Delinquent® empfindlich be-
straft. Die Mindeststrafe bei Uehertre-
tung der Bestimmung tber die zuléssige
Héchstgeschwindigkeit hetrug in  den
meisten Pdllen 5 Zloty (1 Zloty = ca. 0.50
RM) und die bisher aus diesem Grunce

*} Eine polnische Provinz, die ehemals zu der
gleichnamigen deutschen gehérte.

verhiingten Strafen ergeben nach dem
Auswels des Finanzministeriums eine
Summe von 26.000 Zloty.

Der polnische Kraftfahrerverband hat
wiederholt die Abschaffung dieser sinn-
losen Verkehrsyvorschriften gefordert, da
aber alle bei den schlesischen Behorden
unternommenen Schritte erfolglos blie-
ben, ‘hat sich der Verband veranlasst ge-
sehen, zur Selbsthilfe zu greifen, indem
er durch die strengste Einhaltung der Be--
stimmungen deren Unhaltbarkeif zu be-
weisen versuchte.

An die oberschlesischen Kraftfalirer
wurde eine Parole ausgegeben, genau im
15 km-Tempo zu fahren. Durch die
Stidfe  patrounillierten ,,Streikposten”,
die die genaue Befolgung der Parole
itherwachten. Jeder Chauffeur, der schnel-
ler als 15 Stundenkilometer fuhr, wurde
den Polizeibehdrden angezeigt und wird
sich jetzt wegen ,,Schnellfahrens® zu ver-
antworten haben. Die Streikposten ver-
sahen ihren ,,Sicherheitsdienst” so aus-
gezeichnet, dass der Kampf lickenlos
durchgefiihrt werden konnte.

Durch die ungewthnliche Massnahme
der Kraftfahrer gezwungen, mussten sich
die schlesichen Behorden schliesslich
dazu Dbeguemen, mit dem polnischen
Kraftfahrerverband in Verhandlungen zu
treten. Diesem wurde die sofortige Aen-
derung der bestehenden Verkehrsvor-
schriften zugesagt und der schlesische
Landtag wird sich mit einer endgiiltigen,
den Erfordernissen der Zeit angepassten
gesetzlichen Regelung der Verkehrsvor-

‘schriften befassen miissen.

Unten bringen wir eine gelungene, in
der - Kaltowitzer Presse versffentlichte
Karikatur, die das ,,Ideal” des modernen
Strassenverkehrs, wie es sich die ober-
schlesischen Behorden vorstellen, tref-
fend veranschaulicht.

Karikatur aus der kattowitzer Presse.



Ueber die Dienstkleiderfrage.

In manchen Lindern verlangen die
Polizeiverwaltungen, soweit dies noch nicht
geschehen ist, die Einfithrung einer ein-
heitlichen XKleidung fiir die Kraftdrosch-
kenfithrer. Es lisst sich leicht ausdenken,
was die Anschaffung von Berufskleidern
fiir diese Arbeiterkategorie mit ihren
schlechten Kinkommensverhiltnissen be-
deutet und deshalb sind die Organisatio-
nen darauf aus, die Arbeitgeber zur An-
schaffung der Kleider heranzuziehen, wenn
das Tragen einer Livree verlangt wird.

Man ist sich fibrigens in Gewerkschafts-
kreigsen nicht ganz einig, ob die Kraft-
droschkenfithrer eine einheitliche Kleidung
tragen sollen oder nicht. Wie dem auch
sei, es wird immer wieder versucht, diesen
Arbeitern durch kommunale bzw. polizei-
liche Verordnungen eine Uniform vorzn-
schreiben, so neuerdings durch die Ver-
waltung der estlindischen Hauptstadt
Reval, wogegen sich der uns angeschlos-
sene Kraftfahrerverband durch ™ seinen
Vertreter in der Stadtverordneten-Ver-
sammlung energisch wehrt. Auf Wunsch
dieses Verbandes haben wir bei eipigen
der zustindigen Organisationen in Europa
iiber etwa in Grossstédten bhestehende
Vorschriften Umfrage gehalten und dabei
folgendes festgestellt:

DANEMARK.

Die Kraftdroschkenchauffeure sind ver-
pflichtet, Dienstkleider zu tragen; sie miis-
sen dieselben selbst stellen, wihrenr Fithrer
von Frachtautos eine Dienstkleiderzulage
von 20 bis 86 din. Kronen (1 dén, Kr.==
ca. RM. 1,10) erhalten.

DEUTSCHLAND.

Dem Gesamtverband ist es durch Ver-
handlungen in den meisten deutschen Stid-
ten gelungen, dass die Wiinsche der Poli-
zeiverwaltungen auf eine Einheitskleidung
fiir Kraftdroschkenfithrer zuriickgestellt
wurden. KEine Aunsnahme hiervon macht
Berlin. Nach einer seit Jahresfrist gelten-
den Bestimmung in der Polizeiverordnung
haben die Berliner Xraftdroschkenfiihrer
ab 1. Juni 1930 eine einheitliche Kleidung
zu tragen; wegen ihrer schlechten Liehens-
lage war aber ein grosser Teil der Kol-
legen bisher aunsserstande, sich die vor-
geschriebene Dienstuniform anzugchaffen.
Unser Verband hat nun bei dem Polizei-
prisidenten erwirkt, das in den nichsten
2 Monaten noch keine Bestrafungen er-
folgen.

Wie ans obigem hervorgeht, haben die
Berliner Kollegen die Anschaffungskosten
des Anzuges — einschliesslich Méntel und
Miitzen — selbst zu tragen.

FRANKREICH.

Die franzosische Polizei verlangt keine
vorschriftméissigen Anziige, lediglich einen
sauberen Dienstanzug und eine Miitze mit
steifem Schild.

Bestimmte Kraftdroschkenbetriebe ver-
langen von ihren Fiithrern das Tragen einer
begonderen Dienstkleidung. In diesen Fillen
wird sie vom Arbeitgeber gestellt.

HOLLAND.

In Amsterdam muss die Dienstkleidung
der Kraftdroschkenfihrer anf Standplitzen
s0 beschaffen sein, dass sie von der auf-
sichtfithrenden Polizeibehdrde (Verkehrs-
inspekiion) gutgeheissen werden kanm.
Die Anschaffungskosten hat der Chanffeur
zu tragen. Gewdshnlich wird die Kleidung
vom Arbeitgeber gegen Abzahlung in
wochentlichen Raten iiberreicht.

Im Haag hat gsich die Gemeindever-
waltung bisher nur wenig um die Chauf-
feurnniform  gekiimmert. Verschiedene
Droschkenbetriebe machen aber das
Tragen einer Dienstkleidung zur Be-
dingung. In diesen Féllen wird zu deren
Anschaffung ein ebenfalls in wdochent-
lichen Raten zuriickzuzahlender Kosten-
vorschuss gewdhrt.

Aehnlich wie im Haag sind die Ver-
hiltnisse in Rotterdam upd Haarlem, in
weleh letzteren Stidten die TUniform
mehr allgemein eingefithrt ist.

’k**

Die Unternehmer verfolgen damit, dass
sie ihre Chauffeure zwingen, Dienstkleider
zu tragen, haupsichlich den Zweck, Re-
klame fitr sich zu machen und dafiir haben
die hollindischen Kollegen iiberall fiir die
Uniform selbst aufzukommen. Nur in ganz
vereinzelten Fillen stellen Kraftdroschken-
Grossbetriebe die Miitze.

SCHWEDEN.

In diesem Lande sind die Kraftdrosch-
kenfiihrer nicht verpflichtet, die Dienst-
kleidung selbst anzuschaffen oder zu deren
Kosten beizntragen. Dies ist aus folgenden
Ausziigen aus den mit den Kraftdrosch-
kenbetrieben abgeschlossenen Xollektiv-
vertriigen ersichtlich:

Gothenburg.

@) ,Der Droschkenbesitzer stellt seinen
Kraftdroschkenfithrern die Kleidung wih-
rend des Dienstes. Die Kleidung, welche
hinsichtlich Schnitt nnd Beschaffenheit von
der Polizei gutgeheissen werden muss,
besteht auns Joppe, Hose und Miitze (aus
Stoff) und Beinleder. Im Winter wird
ausserdem ein Mantel verabreicht.“

b.) ,Wokeine vorschriftsméissigen Klei-
dungsstiicke abgegeben werden, bezahlt
der Unternehmer eine Entschédigung von
50 Ore pro Schicht.”

¢) ,Die Dienstkleider miissen vom
Fithrer in sanberem Zustande gehalten
und gut unterhalten werden.“

Stockholm.

LDer Droschkenbesitzer stellt seinem
Droschkenfithrer tolgende Dienstkleider:
Wintermantel, Wintermiitze, Sommerjoppe
und Sommermiitze. Diese Kleidungsstiicke
werden auf Kosten des Droschkenbesitzers
in gutem Zustande erhalten. Schafft sich
der Fiihrer nach freier Vereinbarung die
genannten Kleidungsstiicke selbst an, S0
erhilt er dafiir eine monatliche Vergiitung
von 10 K. oder pro Dienstschicht 40 Ore.©

Ferner sind die Fiihrer nicht verpflichtet,
Diengtkleider von anderen Personen zu

fibernehmen, sofern sie nicht desinfiziert
wurden .und in sauberem Zustande sind.

TSCHECHOSLOWAKEL

Tu einzelnen Betrieben haben die Chauf-
feure auf Grund der mit dem Verband
der Kraftwagenfithrer in Prag geschlos-
senen Tarifvertrige Anspruch auf einen
Pelz und Handschuhe sowie anf eine Dienst-
kleiderzulage von Ké.100.— (1 Ké. = ca.
RM. 0.12) im Jahr. Andere Unternehmen
verabreichen in einer gewissen Reihen-
folge Winler- oder Sommeranziige, eine
entsprechende Kopfbedeckang und Hand-
schube,

STRASSEN
ODARNENO

Beforderungsergebnis
deutscher Strassenbahnen.

Die immer wieder anftauchende Be-
hauptung, dass die Strassenbahn allméhlich
von den moderneren Verkehrsmitteln, wie
Untergrundbahn und Omnibus, verdringt
werde, wird durch die Beforderungsergeb-
nisse der Strassenbahuen glatt widerlegt.
Im Jahre 1928 wurden nach einem Be-
richt des Verbandes deutscher Verkehrs-
verwaltupgen - in Deutschland anf den
Strassenbahnen, den Lokal- und Privat-
bahnen rund 4,6 Milliarden Personen be-
fordert. Die Berliner Strassenbahnen be-
forderten allein 850 Millionen Personen.
Man rechinet damit, dass im Jahre 1929
anf den Berliner Strassenbahnen etwa
eine Milliarde Fahrgiste beférdert wurden.
Die nachfolgende Aufstellung zeigt uns
die Beférderungsergebnisse der Strassen-
bahnen im Jahre 1928 in einigen deut-
schen Grosstidten.

Berlin. 854 701 448
Hamburg. 335 272 342
Kbln . 222103 908
Dresden . 201 146 742
Miinchen . 166 806 696
Leipaig 159 224 469
Frankfurt 143 622 050
" Diigseldort . 139 684 449
Breslan . . . . 125987832
Stuttgart., . . . 1211543871
Hssen . . 84690810
Hannover 76192 180
Bremen . 70152 167
Dortmund 69 350 698
Chemnitz. 50927 846
Magdeburg . 49 665 946
Bochuam 44 974 126
Mannheim 39 409 543

. Vermerkt sei noch, dass es nach dem
Bericht des erwihnten Verbandes in
Deutschland 182 Strassenbahnen, 309 son-
stige Lokalbahnen und 132 Privatbahnen
gibt, Die Gesamtbetriebslinge betriigt
rund 20 800 Kilometer. Beschiftigt sind
bei diesen Verkehrsmittel iber 155 000
Personen. .
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Die Resolutionen des I. G. B.-Kongresses in Stockholm.

Das sozialpolitische Programm,

*Der vom 7.—11. Juli 1930 in Stockholm abge-
haltene 5. ordentliche Kongress des Internationalen
Gewerkschaftsbundes priifte den Entwurf eines Sozial-
politischen Programmes des I. G. B, Er halt es fiir
winschenswert, sobald als moghch ein sozialpoliti-
sches Programm aufzustellen, um in allen Léndern
eine wirksame Kampagne fiir die Verallgemeinerung
einer Sozialgesetzgebung zu fihren, die den Arbeiter
gegen die verderblichen Folgen aller ihn dauernd
bedrohenden Uebel schiitzen kann, Uebel, die in
erheblichem Masse durch die der . gegenwirtigen
Geselischaftsordnung innewohnenden Bedingungen
verschérft werden.

Der Kongress ist der' Ansicht, dass das Ausmass
des Problems eine eingehende und genaue Priifung
und Vorbereitung nétlg macht. Er glaubt, dass das

. geplante sozialpolitische Programm ausser der Auf-
zahlung -der Fragen Erlauterungen enthaltén soll,
die der Propaganda in den verschiedenen Lindern
zugrundegelegt werden konnen, Der Kongress ist
der Ansicht, dass nachstehende Reihenfolge einge-
halten werden soll:

Sozialversicherung.

1. Krankenversicherung (medizinisch-pharmazeuti-
scher Dienst inbegriffen),
Invalidenversicherung,

Alters- und Hinterbliebenenversicherung,
Lebensversicherung,
Arbeitslosenversicherung,
Mutterschaftsversicherung,
Unfallversicherung;
Versicherung gegen Berufskrankheiten,
Familienzulagen.

WeNAMR LN

Arbeiterschutz.
.1, Arbeitsdauer
. Fragen,

2. Arbeiterferien,

3. Schutz des Kindes, der ]ugendhchen und der
Frauen (z. B. Verbot der Nachtarbeit fiir Frauen
und. Kinder, Arbeitsverbot fiir Jugendliche und
PFrauer in gesundheitsschédigenden Betrie-

und damit z;usammenhéingende

~ ben usw.), ‘ ‘

4, Technische und Berufsausbildung, Lehrlings-"
- wesen,
.5, Versammlungs- und Vereinsfreiheit, Strelkrecht
6, ‘Arbeitsvertrag,

7, Kollektivvertrag und ~ im Zusammenhang

damit -~ die vielumstrittene Frage des Schlich~
~ tungs- und Schiedsgerichtswesens,
~8, Mitspracherecht, Arbeitsgerichte usw.,
.9, Whochentlicher Ruhetag, ‘
10. Berufsberatung,
11. Hygiene,

Konftrolle undHVerhu"tung. o

1. Arbeitsinspektion: besonders im Zusammenhang
mit - der Durchfithrung der Gesetze und der
Massnahmen . fiir die Hygiene in den Fabriken,
sowohl in bezug auf die Behandiung des Per-
sonals als auch im Hinblick auf die sanitiren
Massnahmen bei der Einrichtung der Fabriken
selber, - sowie die zweckmissige Organisierung
der sanitdten Ueberwachung der Lehrlinge,

2. Mitspracherecht und- Mitarbeit .der Gewerk-
schaften bei Anordnungen zum  Schutze der
Arbeiter in den Fabriken -selbst.

3. Unfallverhiitung: vor allem durch die Einfiih-
rung immer zweckméssigerer Massnahmen fiir
Schutzvorrichtungen an den Maschinen, ferner
auf Grund elner zweckenisprechenden Aufkla-
rung der Arbeiter durch Anschisige, Auskiinfte.
Bilder usw. in den Publikationen der Arbeiter
und anderen Organen,

Der Kongress beauftragt den Viorstand des 1.G.B.
mit der Priifung und der Ausarbeitung des vollstan-
digen Programmes, unter Mithilfe der angeschlossenen
Organisatiorien und sonst nbtiger Sachverstéindiger.

Er beauftragt den Ausschuss des I. G, B., im ge-
gebenen Adigenblick die Resultate der Arbeiten des
Vorstandes des 1. G: B, zur Kenntnls zu nehmen
und iber die Massnahmen zu bestimmen, die zur
Durchfithrung  der. Beschliisse getroffen werden
missen, die als notwendig anerkannt wurden, um
die' iin_geplanten sozialpolitischen Programm nieder-
gelegten Forderungen bekannt zu machen und zu
verwirklichen,"
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Die Arbeitszeit,

“Der vom 5.—11. Juli in Stockholm abgehaltene
5. ordentliche Kongress des Internationalen Gewerk-
schaftsbundes hatte sich mit der Besprechung und
Priifung eines sozialpolitischen Programmes zu be-
fassen, das der vom L. G. B. zu fithrenden Aktion
zugrundegelegt werden soll. Der Kongress ist der
Ansicht, dass die Arbeitszeitfrage von so grosser
Wichtigkeit ist, dass sie eine spezielle und soforfige
Behandlung verdient, In diesem Zusammenhang
erinnert der Kongress an die den Arbeitern wihrend
des Krieges in den Jahren 1914—18 inschwierigen
Stunden gemachten’ und von vielen Regierungen
nicht gehaltenen feierlichen Versprechen. Er weist
auf diec Hoffnungen hin, die in der Arbeiterklasse
durch die Annahme des Washingtoner Ueberein-
kommens geweckt wurden, das die Dauer der Arbeits-
zeit auf 8 Stunden per Tag und 48 Stunden per
Woche festlegt,

Mit Entriistung stellt der Kongress fest, dass
dieses seit mehr als 10 Jahren angenommene Ueber-
einkommen erst von einigen kleinen Lindern be-
statigt worden ist. Die meisten der wichtigsten
Staaten haben die Ratifizierung bisher unterlassen.
Anstatt dass die Vorteile seiner Bestimmungen ohne
Unterschied auf alle Arbeiter ausgedehnt und die
vorgesehenen Schutzbestimmungen erweitert wurden,
war das Uebereinkommen wahrend dieser ganzen
Zeit dauernd Gegenstand von Angriffen.

Der Kongress erinnert andererseits daran, dass
infolge der Vervollsténdigung des Produktions-
apparates und der nationalen Entwicklung der Or-
ganisation der Arbeit auf. der ganzen Welt die
Produktion in ihrer Gesamtheit und pro Kopf der
Bevdlkerung betriichtlich erhéht worden ist. Die dem
Arbeiter auferlegte, oft sehr driickende Arbeitslast
wird immer grosser und fihrt zu soleher Erschdpfung,
dass sie immer mehr Arbeitsunfshigkeit und frithen
Tod zur Folge hat. In den misten Léndern nimmt
die Arbeitslosigkeit in besorgniserregendem Masse
zu. Und die Arbeitslosen verlangen doch nichts
anderes, als durch Arbeit ehrlich fiir den Unterhalt

ihrer Familie sorgen zu kénnen! Selbst jene Lander, °

die in den letzten Jahren nicht grosse Arbeitslosen-
zahlen zu melden hatten, sind nicht vollstﬁndig vor
der  Arbeitslosigkeit geschiitzt, sondern miissen sie
im Gegenteil dauernd gewdrtigen und konnen]eden
Augenblick davon betroffen werden,

Der Kongress ist deshalb der Ansicht, dass es
ndtlg ist, Massnahmen ins Auge zu fassen und zu
trefflen, die geeignet sind, der geschilderten Lage
Rechnung zu tragen. Es ist von dringender Wichtig-
keit, 'den Arbeiter gegen die riicksichtsloseste - Aus-
beutung zu schiitzen, deren Opfer er mehr und

rmiehr wird. Bs darf. nicht, wie dies zur Zeit allzuoft
der 'Arbeitslosigkeit ausgeliefert' und-

der Fall ist,
dazu verurteilt werden, mit seiner Familie schuldlos
ins tiefste Elend zu geraten. Aws all den angefithrten
Griinden stellt sich die Verkiirzung der Arbeitszeit
als. unbedingte Notwendigkeit dar.

Der Kongress ist sich ‘gewiss, den Gefithlen und
Wﬁnschen der Arbeitermassen Ausdruck zu geben,
die allein die verh#ingnisvollen Folgen der gegen-
wirtigen Gesellschaftsordung zu tragen haben. -

Er spricht” sich fiir die baldméglichste Einfiihrung
der 44-Stunden- Woche als Etappe zu einer weiteren
Verkiirzung der Arbeitszeit aus und hélt die Rorde-
rang fiir berechtigt, dass die Vorteile der 44-Stunden-

Woche auf alle Hand- und Kopfarbeiter ausgedehnt

werden, ohne Unterschied des Geschlechtes, der
Rasse und der WNationalitit, und gleichviel, ob es
sich um freie und unabhiingige Lander, dem Inter-
nationalen Arbeitsamt angehérende oder nichtange-
hérende Staaten oder um Gebiete handelt, die auf
Grund eines Beschlusses des Vélkerbundes Mandats-
gebiete sind,

Damit dieser Beschluss sobald als mdglich durch-
geftihrt werden kann, beschliesst der Kongress, dass
der I, G. B, in der ganzen Welt eine Kampagne
einleiten soll. Die angeschlossenen Organisationen
haben die Pficht, mit allen ihren Kréften bei dieser
Aktion mitzuwirken.

Der Kongress beauftragt den Vorstand des I. G. B.,
diese Kampagne zu organisieren und zu leiten sowie
die n&tigen Massnahmen ins Auge zu fassen und
durchzufihren; er soll gegebenenfalls zu diesem
Zwecke eine besondere Sitzung des Ausschusses
des I. G. B. einberufen.

Der Kongress fordert die Arbeiter der ganzen

Welt auf, den I G. B. in seinen Anstrengungen
fisr die Einfithrung einer kiirzeren Arbeitswoche und
die Verbesserung des Loses der Arbeitermassen zu
unterstiitzen."

Krieg und Militarismus,

“Der Internationale Gewerkschaftsbund hat die
Losung ,Krieg dem Kriege" aufgestellt, Er macht
sich die von den Regierungen abgegebenen Erkla-
rungen zu eigen, die den Krieg ausserhalb des Ge-
setzes stellen und ihn als internationales Verbrechen®
bezeichnen. Er hilt sle fiir eine geeignete Grundlage
einer immer kréftigeren Aktion gegen die Kriegs-
gefahren sowie die offenen unn geheimen Kriegs-
treibereien, :

Diese Aktion hat folgende Punkte zu umfassen v

1, Sofortige Begrenzung und Herabsetzung der
Riistungen: baldmé&glichste Einberufung der allge-~
meinen Abriistungskonferenz durch den Vélkerbund
und Abschluss eines ersten Uebereinkommens zur
Eindiimmung des Woettriistens,

2. Kontrolle der Herstellung von Waffen, Muni-
tion und anderem Kriegsmaterial sowie Kontrolle
des Handels mit Kriegsmaterial. Durchfiihrung einer
energischen Aktion gegen die Kapitalisten der
Ristungsindustrie durch Broschiiren, Plakate, Artikel
und Versammlungen, um auf diese Weise die von
jhnen erzeugten -Gefahren aufzudecken und die
Widerstinde zu brechen, die sie dem Werke des
Friedens durch ihre Interessenverbindungen entge-
gensetzen.

3. Ausbau des obligatorischen Schiedsgerichts.
Aktion der Arbeiter eines jeden Landes zur Er-
zwingung der Ratifizierung des internationalen
Uebereinkommens iiber das obligatorische Schieds«
gerichtsverfahren durch die Regierungen.

4. Forderung der wirtschaftlichen Zusammen-
arbeit der Volker. Damit iibt die Arbeiterbewegung
in allen L#ndern auf die Regierungen einen wirk~
samen und dauernden Druck aus.

5. Die Gewerkschaftbewegung blelbt im Mittel-.
punkt der Friedensaktion. Im Kampfe gegen Krieg
und Militarismus ist die Zusammenarbeit mit der
S.A.L und ihren angeschlossenen Parteien eine
unbedingte Notwendigkeit. Die Aktion der Arbeiter-
schaft muss bei allen Gelegenheiten geférdert werden.
Sie ist die einzige Garantie fiir den Prieden!

Die Bestrebungen der Arbeiter zugunsten des
Friedens werden also mit Nachdruck fortgesetzt.
Es geht dabei um die direkten Interessen der Ar-
beiterklasse, um die Hoffnung auf ihre Befreiung,
ihren Willen zur Schaffung einer gerechten Gesell~
schaftsordnung und die Bereitung des Weges der
Measchheit' nach einer besseren Zukunft, zu Frel—
heit und sozialer Gerechtigkeit."

Faschismus,

“Der 5. ordentliche Internationale Gewerkschafts—
kongress billigt die vom L G.B, und seinen an~
geschlossenen Organisationen in Kampfe gegén die’
internationale Reaktion und Diktatur unternommenen
Schritte in der  Verteidigung - der. Rede-; Presse-,.
Versammlungs- und Vereinsfreiheit sowie = aller
anderen demokratischen Rechte. Der Kongress stellt
fest, dass volle Demokratie fiir die Wirksamkeit der
Gewerkschaftsbewegung eine Lebensbedingung ist.
Er lebnt jede Form der Diktatur ab. Der Kongress
stelle fest, dass der I, G, B. und alle ihm angehéren-
den Organisationen in der Fortsetzung des Kampfes
fiir die Demokratie alle ihre Kraft und thren ganzen-
Einfluss aufbieten miissen.

Der Kongress weist auf die Wichtigkeit der
Solidaritit der internationalen Arbeiterklasse hin
und gibt seiner Sympathie fiir alle Opfer der Reaktion
und Diktatur Ausdruck. Der.G. B. ist bereit, allen,
die infolge ihres Bekenntnisses zu den gewerkschaft-
lichen Prinzipien Opfer der Einkerkerung und Ver~
bannung, der Unterdriickung und des Terrors ge-
worden sind, die Hand der Kameradschaft zu reichen
und sle mit allen ithm zur Verfiigung stehenden
Mitteln zu unterstiitzen.

Der Kongress fordert den I G.B, und alle ihm
angeschlossenen Organisationen auf:

1. Energisch den Widerstand der Arbeiter jener
Linder zu unterstiitzen, in denen die Gefahr der
Reaktion in der Form des Faschismus oder unter
anderer Maske besonders akut ist.



2. Den Opfern der Reaktion und Diktatur materieil
und moralisch beizustehen. Ein Beispiel solcher
Unterstiitzungsmdglichkeiten ist der Matteotti-Fonds.

3. Bei jeder sich bietenden Gelegenheit ihren
Beistand zu leisten bei der Wiedererrichtung freier
gewerkschaftlicher Organisationen und der Wieder-
einfithrung demokratischer Rechte in den von der
Diktatur beherrschten L#ndern.

4. Den engsten Kontakt mit den freien Gewerk-
schaften und den fithrenden Gewerkschaftern in den
der Tyrannei und Unterdriickung ausgelieferten
Landern zu unterhalten.

5. Eine kraftige Propaganda fiir die Demokratie
zu flihren, besonders unter jenen Gruppen der Be-
vilkerung der in Frage kommenden L#nder, die die
Herrschaft der Diktatur blind unterstiitzen.

6. Sich fiir das volle Asylrecht der Fliichtlinge

einzusetzen, die infolge ihres Kampfes fir die De-
mokratie aus Léndern der Diktatur fliichten mussten.
Piasse, wie sie der Valkerbund ausstellt, sollen
ihnen gesichert werden.

7. Im Kampfe fir die Demokratie die engste
Zusammenarbeit auf nationalem und internationalem
Boden mit den sozialistischen Arbeiterparteien her-
beizufithren und aufrechtzuerhalten.”

Der Internationale Gewerkschaftsbund
und die Internationalen Berufssekre~
tariate.

»Den Bestimmungen iiber die Regelung des Ver-
haltnisses zwischen demI. G. B. und den 1. B, S sollen
folgende Artikel beigefiigt werden :

1." Die Frage der Konventionen des Internationalen
Arbeitsamtes soll ein sténdiger Punkt der Tagesord-
nung der jedes Jahr abzuhaltenden Sitzung der
1. B. S. sein, soweit dies mdglich ist.

2. Die Leiter der I, B, S, sollen vor den Internationa-~
len Arbeitskonferenzen in Genf sowie in diesen Konfe-~
renzen in der Behandlung der verschiedenen sie in-
teressierenden Fragen mit den Vorstandsmitgliedern
-des I. G. B, zusammenarbeiten.

3. Der I G.B. hat die Landeszentralen tiiber alle
wichtigen Schritte zu unterrichten, die von den I. B, S.
-unternommen werden und irgendwelche den Landes-
zentralen angeschlossene Organisationen betreffen.

4. Die Gewerkschaften der verschiedenen L#nder
sollen ihre Landeszentrale {iber alle von ihnen in
Zusammenarbeit mit ihrem zustéindigen [ B. S. ge-
planten internationalen Aktionen unterrichten bezw.
mit der Landessentrale iiber solche Schritte beratschla-
-gen.

5. Verbande, die ihrem zustéindigen I B.S. und
-gleichzeitig einer Landeszentrale angeschlossen sind,
-die nicht zum I. G. B. gehort, sollen gegeniiber dieser
Landeszentrale allen Einfluss anwenden, um ihren
Anschluss an den I G. B. zu bewirken."” ;

Beziehungen zu nichtangeschlossenen
Organisationen.

»Der Vorstand des I. G. B. wird beauftragt, sich
mit den in Prage kommenden nichtangeschlossenen
‘Organisationen, die auf den Internationalen Arbeits-
konferenzen vertreten sind, ins Einvernehmen zu setzen
um ihren Anschluss an den I, G.B. zu bewirken.”

»Es soll eine Delegation fiir den Besuch von Indien
und Japan sowie anderer L#nder des Ostensernannt
‘werden, deren Besuch als notwendig betrachtet wird,
um den gewerkschaftlichen Organisationen dieser L#n-
‘der Beistand zu leisten und mit ihnen {iber den An-
schluss an den I G, B. zu beratschlagen.”

Die Arbeitslosigkeit.

sDer Kongres stellt mit Entriistung fest, dass die
.Anzahl der Arbeitslosen in der ganzen Welt mehr
als 12 Millionen betragt. Ein grosser Teil dieser
Arbeiter lebt in bitterer Not. Der Kongres fordert die
Regierungen auf, Massnahmen zur direkten Bek&mp-
fung dieser Arbeitslosigkeit zu treffen. Ferner sollen
“Vorkehrungen getroffen werden bezw. bereits getrof-
fene Massnahmen verbessert werden, um der Not dieser
Arbeiter zu steuern. Zu diesen Massnahmen gehért
in erster Linie die Einfithrung einer gesetzlich geregel-
‘ten Arbeitslosenversicherung in jenen L#ndern, wo
diese unumgénglich notwendige Riirsorge noch nicht
-getroffen worden ist. Daneben miissen die Arbeiter,
die auf Grund irgendeiner gesetzlichen Bestimmung
ausgesteuert sind, auch wihrend ihrer weiteren Arbeits-
losigkeit hinreichend unterstiitzt werden, und zwar
so, dass diese Unterstiitzung in keiner Weise den
‘Charakter -der Armenfiirsorge erhilt,

Die Arbeitszeit und der
Seemann.

Von J. HENSON, C.B. E,
Vorsitzender der Seemanns-Ssktion der
I. T. F.

II.

Nehmen wir einige englische Schiffahrts-
gesellschaften als Beispiel und vergleichen
wir die w#hrend und nach dem Kriege
gemachten Profite.

Die St. Just Steam Ship Co. von Cardiff,
welche Frachtdampfer besitzt, schiittete
in den Jahren 1915 bis 1920 insgesamt
94 0/, Dividenden aus, das bedeutet, dass
sie -in jener Zeit ihren Aktiondren fast
das ganze angelegte Kapital wieder zu-
riickbezahlt hat.

Ausser der dem Steuer-Reservefonds
zugefithrten Summe von £ 275 000 und
den Profiten hat die Gesellschaft solche
Geldsummen zuriickgelegt, dass im Jahre
1920 jedem Aktionir eine Bonusaktie von
300 ¢/, =uerkannt wurde, was hedeutete,
dass jeder Aktionir in Zukunnft statt einer
einzigen Aktie vier solcher besass.

Betrachten wir uns dann die Firma
Rowlund und Marwood. Sie hat ein Kapital
von #£220100, einen Reservefonds von
# 550000, eine Versicherungsreserve von
#£ 143845, eine Reklassificationsreserve
von # 105068 und ein Seeversicherungs-
konto mit £ § 510. .

Die Dividendenanszahlungen dieser Ge-
sellschaft waren #nsserst gut. Sie be-
trugen von 1915 bis 1924 25 9/, jéhrlich,
d. b, in diesen 10 Jahren wurde den Ak-
tioniiven das Kapital 2!/, mal =uriick-
bezahlt, und dazu gehdrten ihnen noch
die Schiffe.

Dann gibt es noch die Zutem Steam
Nuvigation Co. mit einem Kapital von
#£ 350 000, einer Versicherungsreserve von
# 500000 und einer "hesonderen Reserve
von #£ 1500 000. Diese machte, ganz ab-
gesehen von den withrend des Krieges
ansbezahlten hiibschen kleinen Dividenden
in den letzten Jahren folgende Profite:

1926 £ 499 647
1927 . . . . , 131592
1998 . . . . . 206127
1929 , 217826

In den Jahren 1928 und 1929 zahlte
sie 20°, Dividenden aus und auf ihren
Dampfern lasten keinerlei ausstehende
Hypotheken. : '

Die Nitrate Producers Co. (Lawther Latta)
hat ein Kapital von £ 156 300, einen
Reservefonds von £ 446 333 ; sie schitttete
von 1920 bis 1922 15 %/, Dividenden und
von 1928 bis 1930 109/, jdhrlich aus,
demnach hat diese Gesellschaft ihren
Aktiondiren in 10 Jahren 115 9/, zuriick-
bezahlt, .

So konnten wir bis ins Endlose fortfahren
und zeigen, wie gross die von den Reedern
gemachten Profite sind. welch ungeheure
Reserven sie sich geschaffen, welche Bo-
nusaktien und welche Dividenden sie sogar
seit dem Kriege und von 1920 bis 1930
ausgegeben haben — Jahre, in denen sie
bestiindig versuchten, dem Seemann natio-
nal und international Errungenschaften
aus der Kriegszeit soweit die Lohne, Be-
mannung oder Arbeitszeit in Frage kom-
men, zu entreissen. Wenn sie besonders
hinsichtlich der Heuern und Bemannung
Verschlechterungen durchgetzen wollten,
wiesen die XReeder in selbstgefilliger
Weise auf gewisse Gesellschaften hin, die
Bankrott gemacht haben; dabei vergassen
sie zn sagen, dass diese Gesellschaften
mit kleinen Kapital angefangen, fiir ihre
Schiffe £ 20 bis £ 30 pro Tonne bezahlt
und ihren Bankkredit weit iiberschritten
haben; ferner vergassen sie mitzuteilen,
dass in den Jahren 1925 und 1926 eine
Dividende von 5 9/, vielfach eine solche
von 25 %, bedeutete, wenn man die Bonus-
aktien beriicksichtigt. Diese selben Profite
sind international; die Zahlen ans anderen
Lindern beweisen dies und dennoch, wenn
je die Seeleute bessere Arbeitsbedingun-
gen, besonders soweit die Regelung der
Arbeitszeit an Bord in Frage kam, ver-
langt haben, so stiessen sie iiberall anf
schirfsten Widerstand der Reeder.

Seit 1920 haben die Seeleute diese
Frage duarch das Internationale Arbeits-
amt immer wieder aufs Tapet gebracht,
jedoch mit sebr wenig KErfolg, und die
Haltung der Reeder kann in folgenden
Worten des Lord Inchecape, ausgesprochen
im Dezember 1920 auf der Jahresversamm-
lung der P. and O.(Peninsular and Oriental)
Steamship Co. zusammengefasst werden:

» Wir werden jetzt vor alle Arten
Tdeen gestellt. wie der Achtstundentag
an Bord von Schiften, welcher, einmal
zustandegebracht, unsere Schwierigkei-
ten noch vergrossern und unseren Leunten
nicht den geringsten Vorteil bringen
wird, Aunf Dampfschiffen haben sie in
der Regel unten ihre ungestorte Wache,
und wenn sie -gelegentlich auf Deck in
24 Stunden mehr als 8 haben mdgen,
so sind viele dieser Stunden nur Dienst-
bereitschaft, ohne jeglichen Kraftaunf-
wand.

Es wird fiir die englische Handels-
schiffahrt ein Unglitk sein, wenn in das
jetzige System, mit welchem der See-
mannsverband vollkommen zufrieden ist,
eingegriffen wird. Wenn die von mir
erwihnten Aenderungen durchgefiihrt
werden, miissen sie zn einer Erhthung
der Betriebskosten und kdnnen sie zur
Ausser-Dienst Stellung von Schiffen und
zu noch grosseren Erwerblosigkeit
fiihren. “ :

'8?7



Dann bemingelte Seine hochadelige
Lordschaft das Kingreifen der Regierung,
er unternahm einen Angriff anf das In-
ternationale Arbeitsamt, aunf die Maritime
Konferenz vom Jahre 1929 und die Ver-
tretung dort, erklirt ferner, weshalb die
britischen Reeder nicht vertreten waren
und schipfte wieder Atem mit der Fr-
Klarang, dass wenn man es der Handels-
gemeinschaft allein iiberliesse, ihre Ge-
schiifte ehrlich und klug zu fithren, sei
dies der schnellste Weg zur Wiedérbele-
bung von Handel und Industrie und zar
Beseitigung der ElWBIbSlOSlgkelt. Dies
ist eine Ausserung: eines Reeders, welcher
‘in der selben Versammlung bei Behand-
lung der finanziellen Lage der P. and O.
‘Steam Navigation Company sich wie folgt
ausdriickte:

, Wenn wir alle laufenden Verpflich-
tungen der P. and O.unnd ibrer Schwes-
tergesellschaften erfilllen und die Vor-
zugsaktien der letzteren samt ihren
Obligationen und dem Bestand an Obli-
gationen der P, and O. zurtickbezahlen
wiirden, kénnten wir dies mit ungerem
Barbestand und ungeren Sicherheiten
bewerkstelligen und dann wire noch
ein Uberschuss von nahezn 2!/, oder
8 Millionen Pfund vorhanden, welche
das Eigentum der P, and O.-Inhaber
von gewdhnlichen und Vorzugs-Aktien
wiren.”

Kann Heuchelei noch weiter gehen?
Hier haben wir den Leiter eines grossen
Schiffahrtskonzerns, gleichzeitig Direktor
vieler anderer Gesellschaften, der mit
Stimme erkldrt, -dass eine lingstfillige
Herabsetzung der Arbeitszeit fiir Seelente
eine Auflegung von Schiffen’erfordern kdnne,
und mit einer anderen die grossen, von
der Gesellschaft gemachten Profite zeigt,
Profite, die durch dis Beschéftigung bil-
liger Arbeitskrifte aus dem Osten erzielt
werden konnten.

Gebt diesen Axbeltern dle Lhne des
Westens, stellt sie in den vollen (Genmss
der sozialen Geset7gebung, gebt. ihnen den
‘Achtstundentag und die 48-Stundenwoche
— und die Aktionire werden von ihren
angelegten Geldern- ein bischen weniger
bekommen,

' (Fortsetzung folgt).

Transportarbeiterlé‘)hne.
in Buenos Alres. '

Seeleute.

Indem Bericht des Arbeltsmlmstemums *)
werden fast keine-.Angaben iitber die See-
manns- und Eisenbahnerlohnsétze gemacht.
Erstere sind jedoch -in' einem’ von der
argentinischen Seemannsfoderationim April
1929 ~abgeschlossenen Tarifvertrag. fest-
gelegt, durch welchen Aufbessernngen von
10 bis 45 %/, — durchschittlich.ca. 209/, —
gewihrt wuvden. Wenn man bedenkt, dass
die argentinische Seemanus_fﬁderatlon in
den letaten J ahren.eine besonders schwere

" *) Siehe Artikel‘Transportar‘beiterlé‘hne in Buenos- -

Alres in der vorigen Nummer der I. T\F,
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‘eingeteilt;

Zeit durchzumachen hatte, ist dieser. Hr-
folg doppelt hoch anzuschlagen.

Die Heuern der argentinischen Seeleute
weichen wahrscheinlich mebr voneinander
ab als dies in anderen Léndern der Fall
ist. Zundichst werden die Schiffe, von
Schieppern und kleineren Schiffen abge-
sehen, in zwel Gruppen eingeteilt, u. z
in soiche in der Siidkiisten- und brasilia-
nischen Schiffahrt und.solche in der Fluss-
schiffahrt, einschliesslich der Ueberfahrt
von Buenos Aires nach Montevideo, und
zweitens in ,Stadt“-Klassenschiffe (Luxus-
Fahrgastschiffe, die zwischen Buenos Aires
und Montevideo verkehren, und so getanft,
weil sie Stidtenamen tragen), Fahrgast-
schiffe 1. Klasse, gemischte Schiffe oder
Schiffe 2. Klasse und Frachtschiffe. Diese
beiden Schiffahrtszweige sind wiederum
in Klassen mit verschiedenen Liohnsitzen
‘diese gelten allerdings nicht
fiir jede Seemannscharge.

Nachstehend eine Uebersicht iiber die
Monatsheuern solcher Seeleute, deren Be-
schiftigungsart oder Charge einigen
Grappen des internationalen Seeschiffahrts-
gewerbes entspricht (da die argentinische
Schiffahrt - lokaler Natur ist, hat sie not-
wendigerweise ihre besonderen Eigenhei-
ten in dieser Beziehung):

Seemannsheuern in der argentinischen

Republik. ’
Charge oder Schiffsart.

Beschiéftigung WStadt” 1. KI. Ge- Fracht

mischt

Pesos
1. Bootsmann (Fluss) . 176 160 155 185
. " (Kiiste) . 165 150 150
2. , (Kiste) . 155 '
Zimmerman (Fluss). . 130 130 130 130
» (Kiste) . 160 145 145
Seemann (Fluss) . . 110 110 110 110
oy (Kiiste) . . 115 115 116
Heizer (Fluss) . . . 130 130 130 130
. (Kuste) . . . 185 135 135

Trimmer (Fluss). . 120 120 120 120

o (Kuste). . . 125 125 125 126
Schmleler (Flass) . . 120 120 120 120
" (Kuste) . . 125 125 125 185
Lagerhalter . . . . 145 145 145 145
Hilfskesselwiirter .'125 125 125 125
1. Steward. . . . . 255 230 205 155
. e oo . . 130125 110 110

Steward . . . . 8 8 8 95

Messranmsteward . . 9 95 9 9
Geschirrwischer. . . 85 85 85 8b
Oberkoch . . . . . 225 210 175 145
2. Koch. . . . . . 160 145 145
O 11
1. Proviantverwalter

(Kustenfahlc und

Linie Buenos-Aires-

Montevideo) . . . 130 130 90
1. Proviantverwalter -

(anf Flussen Parand -

und Uiuguay) - . 115 90
2. Proviantverwalter =~
. (Kistenfahrt, und .-
.- Linie - Bnenog-Aires-- =

Montevideo) . , ., 90 90

Esperanto in der Freidenkerbewegung.

Der Bund proletarlscher Freidenker in Beigien
nahm wihrend seines Kongresses in Saeken folgende
Entschliessung” an; ,Der Bund beschliesst, seine
Propaganda fir Esperanto auszudehnen, fordert alle
Mitglieder auf, diese Sprache zu lernen, beauftragt
seinen Vorstand, mit den Landesorganisationen der-
Esperantisten zwecks Veranstaltung von KursenZin
Verbindung zu treten und sendet seine briderlichen
Griisse an alle proletarischen Esperantisten der
Welt,"

Esperanto in der japamschen proletarischen Kule
turbewegung.

Im Institut fiir proletarische Wissenschaft in
Tokio (Japan) wurde auch Esperanto an 100 Per-
sonen unterrichtet, Die Kurse schlossen mit gutem
Erfolg ab.

Esperanto in der Praxis,

Die diesjahrige grosse Stockholmer Ausstellung
macht ihre Auslandspropaganda teilweise in' ;Es-
peranto,

Esperanfo und Schule.

Hat Esperanto Bildungswert? ~ Schulrat Dr.
Brogel (Grossenhain) berichtete gelegentlich eines
Vortrages im Berliner Lehrerverein {iber ,Esperanto
und Volksschule” {iber ein lehrreiches Experiment.
Eine Direktorin in England liess die eine von zwet
Parallelklassen ein Jahr lang Esperanto unterrichten,
die andere ebenso im Franzdsischen. Die Esperantisten
holten nun die Nichtesperantisten nicht nur schoell
ein, sondera {iberholten sie bald. Dieses Experiment
wurde in andeten Lindern mit gleichem Erfolge
wiederholt. —~ Der Redner meint: ,Esperanto mit
seinem hohen formalen Bildungswert miisste die
erste Sprache sein, die jedes Kind erlernt, und an
der es zeigt, ob es zur Erlernung weiterer Fremd-
sprachen die Begabung mitbringt"”.

(Arb. Esperantist.)

Esperanto in der Arbeiterbewegung.

. Bei der 2. Sozialistischen Olympiade, welche die
Arbeiter-Sport-Internationale im Juli 1931 in Wien
veranstaltet, wird Esperanto eine grosse Rolle spielen.

Das Olympische Komitee verwendet diese Hilfs~
sprache ausgiebig bei {hrem Briefwechsel, bei ihrem
Propaganda~ und Pressedienst; auch Prospekte sind
in dieser Sprache abgefasst,

Esperanto im Dienste der proletarischen
Sportbewegung.

Die sozialistische Arbeiter-Sportinternationale:
(SASI) verwendet Hsperanto schon seit einigen -
Jahren, in dem sie Presseberichte in Esperanto her-
ausgibt und auch in dieser Sprache korrespondiert.
Jetzt findet Esperanto Anwendung fiir die Vorbes
reitungsarbeiten - zur Il internationalen Arbeiter-
Olympiade, die im Sommer 1931 in Wien statfinden
wird, Aufklérungsschriften und Werbematerial wur-~
den in Esperanto abgefasst, eine besondere Garantie-
fondmarke tragt nur Esperanto-Aufdruck, Jetzt hat
der Olympiade-Ausschuss eine Werbefilm mit Espe-
rantotext anfertigen lassen.Der Bilm wurde zum ersten-
mal gelegentlich des 10, Weltkongresses proletarischer
Esperantisten im August in London vorgezeigt.

Esperanfo und Arbeiterjugend,

Der am J3. und 14, April d.]. in Tartu statt-
gefundene Kongress estnischer Jungsozialisten hat
eine Resolution angenommen, die den Verbands-
vorstand beauftragt, fir die Verbreitung des Espe-
ranto zu sorgen, im Verkehr mit auslindischen
Bruderorganisationen sich nur des Esperanto zu
bedignen, unter den Mitgliedera der sozialistischen
Partei und der Gewerkschaften flir Esperanto Pro«
paganda zu machen, Die fihrenden Funktionire
werden verpflichtet, Esperanto zu lernen.






