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BEN TILLETT 70 JAHRE!

Am 11 Septemhm ist Ben Tilletl 70
Jahre geworden!

In einem kleinen Doxfchen, in Lower
Eastern bei Bristol, warde er am 11. Sep-
tember 1860 als Kind von Eltern, die in
grosster Armut lebten, geboren. Sein Leben
gleicht einem Roman. Nur einige Monate

besuchte er die Schule. Kuum 8 Jabre alt,

arbeitete er schon in einer Ziegelbrennerei
“und -als er alg 14-Jihriger zur Marine
kam, hatte er hintereinander, augser in
der Ziegelbrennerei, schon in einem Zirkus,
in einer Schuhmacherwerkstitte und anf
einer Pischerschutte gearbeitet.

Nachdem er wegen schlechter Gesund-
heit - ans dem Schiffsdienst ausscheiden
musste, fand er Arbeit in einem Tee-
packhaus. Hier begann er seine Laufbahn
als Gewerkschafiler. 1887 grtindete er
eine Organisation fiir die in den Tee-
packhiinsern beschiftigten Arbeiter, aus
der spiter die grosse Hafenarbeiter-Orga-
pisation (Dock, Wharf and Ruiverside
Workers) wurde, eine Organpisation, die
im Gegensatz zu der alten, schon lange
in Grossbritannien bestehenden Gewerk-
schaftsbewegung, eine klassenbewnsste
Kampforganisation war. Von jenem Zeit-
punkte an istin der Geschichtederbritischen
Arbeiterbewegung kaum ein Wreignis von
Bedeutung zu finden, mit dem der Name
Ben Tilletts nicht untrennbar verbunden
wire. Er war und ist bis zum heutigen
Tage der Abgott der englischen Docker

und einer der beliebtesten Fihrer der
englischen Arbeiter fiberhaupt geblieben.

Die Zuneignng und Liebe zu seiner
Klagse beschrinkte sich aber nicht bloss

auf die Arbeiter inseinem eigenen Lande.

Tm Jahre 1896 wurde éin vorldufiges, aus

den Vorstinden vier englischer Trans-
portarbeiter- und Seeleuteorganisationen
bestehendes Komitee gebildet, dasin allen
L#ndern einen von Ben Tillett als Sekretir
unterzeichneten . Aufruf verbreitete, in dem
zu internationaler Zunsammenarbeit der
Transportarbeiter anfgefordert warde,
Dieser Aufraf batte die Griindung der
Internationul Federation of Ship, Dock and
River Workers zur Folge, aus der spiter
die I. T.F. hervorging. Viele Jahre hin-
dureh hat er die Saat der internationalen
Zusammengehorigkeit in Grossbritannien,
anf dem enropéischen Kontinent und in
Australien als feariger Propagandist aus-
gestreut. Die Leitung der Iuternationale,
deren Mithegr uuder er ist, ging in andere

Hinde fiber, sie ist aber nach wie vor
Gegenstand seiner Liebe und seiner Be-.
geisterung.

An seinem 70. Geburtstage musg es ihn
mit Gliick und Stolz erfiillen, dass die
L T.F. zu einer Organisation ausgewach-
sen ist,  die wenigstens teilweise die
Hoffnungen und Erwartungen, die Ben
Tillett und seine Kameraden bei ihrer
Errichtung auf sie gesetzt hatten, erfitllt
und Grosses flir die Zukunfs verspricht.

Wzr, die Jiingeren, dapken dem Veteran
bei seinem 7T0. Wiegenfeste fiir das'was er
erkdmpft und errnngen hat und sprechen
den Wunpsch ans, dass der Ewig-Junge
noch lange in den vordersten Reihen
gteben. uns an die Vergangenheit erinnern

"und auf dem Wege zn einer schoneren

Zukunft vorangehen mdge,

Der Filnfjahrplan der Sowijetunion.

Von GEORG KISER.

Wir beginnen hiermit die Vertffent-
lichung eines interessanten Artikels,
den wir mit Genehmigung der Halb-
monatschrift fiir ' volkswirtschaftliche,
. sozialpolitische und gewerkschaftliche
Fragen -, Arbeit und Wirtschaft”, Or-
gan - der Osterreichischen Gewerk-
schaftszentrale, entnehmen.

Die Sowjetunion wird off mit einem

Laboratorium = fiir - soziale Experimente
verglichen und das gigantische Werk des

sozialistisechen Aufbauves -als ,,Experi-
ment des  Belschewismus® bezeichnet.

Man will offensichtlich durch diese Al-
legorie die Skepsis zum Ausdruck brin-
gen, mit der mair dem Gelingen dieses
gewaltigen Versuches entgegensieht, Im-
~merhin ist das Experiment so grandios,
so bedeutsam und so kithn, dass das
grosse  Interesse, welches im gleichen
Mass in Buropa wie in Amerika fiir es
hesteht, als vollkommen gerechtfertigh
erscheint. -

Der Finfjahrplan der SOW]etumon ist
zum (regenstand ernster volkswirtschaft-
licher Studien geworden. Mit grosser
Aufmerksamkeit verfolgt die biirger-
liche und die sozialistische Welt die Ver-
wirklichung dieses Aufbauplanes. ,,Ar-
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mes, altes BEuropa 1“
fer ¥), ,,Wenn das Experiment nur zu
Dreiviertel gliickt, dann ist schon. nicht
mehr an dem endgiltigen Sieg zu

zweifeln, Es whre der Sieg der sozialisti- -

schen Methode,* Bs braucht nicht be-
sonders betont' werden, dass hingegen

schreibt Paul Schef-

das Weltproletariat das grosste Interesse

hat, dass in diesem historischen Welt-
kampf zwischen =zwei verschiedenen
Systemen das sozialistische dig Oberhand

gewinnt,

Auf einem Gebiet, das einem Sechstel
der
versucht, die Gesamtwirtschaft planmés-
sig zu regeln, Dieses Ziel soll in einem
Lande verwirklicht werden, wo 25 Mil-
lionen Bauernwirtschaften bestehen, und
wo die stddiische Bevolkerung — und
insbhesondere dasg Proletariat — nur eine
Minderheit bildet. Eine ungeheure Ab-

Erdoberfliche gleichkommt, wird

sicht von ausserordentlicher Bedeutung !

Nicht genug damit: Es soll nicht nur
planmissig produziert werden, sondern
die Produktion zugleich in einem Tempo

*) Der bekannte Korrespondent des
,,Berliner Tageblatles® und einer der
besten Kenner der Sowjetunion.

gesteigert werden, wie es dieWirtschafts-
geschichte Dbis jetzt nicht gekannt haf,
Die Sowjetunion will ‘ndmlich binnen
fiinf Jahren die fithrenden kapitalisti-
schen Liénder ;einholen und dann iber-
holen“. Ist dies nicht bloss eine Phanta-
sie, eine soziale Utlopie, die keine ernste
Aussicht zur Verwirklichung hat ?

Es stehen dem Beobachter der Sowjet-
union viele Hindernisse entgegen : Sprach-
liche Schwierigkeiten, die ihm erschwe-
ren, an Ort und Stelle persdnlich oder
nach Originalguellen die Verhiltnisse
genau zu studieren; die falsche Taktik
der kommunistischen Parteien, die die
Sowjetunion immer als ein soziales Para-
dies preisen; und nicht zuletzt das Press-
monopol der Bolschewiken, Trotz allem
sind aber auf dem Gebiet der wissen-
schaftlichen Erforschung des Russland-
problems in der letzten Zeit hedeutende
Fortschritte - zu verzeichnen, Es geniigt,
auf einige von solchen hervorragenden
Arbeiten zu verweisen, wie auf Arthur
Feilers ,,Das Experiment des Bolsche-
wismug® oder Polloks ,,Die planwirt-
schaftlichen Versuche der Sowjetunion” .
Auch das vor kurzem erschienene Buch
von G. Grinko: ,,Der Finfjahrplan der
Union der Sozialistischen Sowjetrepubli-
ken. Eine Darstellung seiner Probleme”
(Verlag fir Literatur und Politik, Wien=
Berlin), ist fiir die Russlandkunde ein
unenthehrlicher Behelf.

Am 28. Mai 1929 wurde auf der Unions~
tagung der Sowjets der ,,Finfjahrplan
des volkswirtschaftlichen' Aufbaues fir

- die Jahre 1928/29 his 1932/33“ feierlich

bestitigt. Der Wirtschaftsplan bestand
aus zwel Varianten — aus einem etwds
bescheideneren, sogenannten Ausgangs-
projekt, und aus einem zweiten optima-
len, Der Kongress bestitigte das optimale
Projekt, Es soll hier nur flichtig darauf
hingewiesen werden, dass um den Finf-
jahrplan ein grosser theoretischer und
politischer Kampf innerhalb der kommu-
nistischen Partei entstand. Bekanntlich
bildet den Kernpunkt des Fiinfjahrpla-
nes. die Indusirialisierung. Die linke Op-
position, mit Trotzki an der Spitze, hielt
das eingeschlagene Tempo der Industria-
lisierung fir ungentigend, sie trat als
Anhéngerin - einer forcierten Industriali-
sierung ‘auf. Sie forderte zugleich einen
starken wirtschaftlichen Druck auf den
wohlhabenden Teil der russischen Bau-
ern, Die rechte Opposition, mit Bucharin
an der Spitze, betrachtet hingegen das
eingesohlagene Tempo der Indusfriali-
sierung als dbertrieben, weil es der in-
neren Akkumulation des Landes nicht
entspricht. Sie trat auch als Gegnerin des
neuen Agrarkurses (Zwangskollektivi-
sierung, wirtschaftliche Vernichtung der
Kulaken usw.) der Regierung auf. Be-
kanntlich siegte auf dem vor kurzem
stattgefundenen Parteitag die sogenannte
,,Generallinie”, die von Stalin gefliihrt
wurde und die in der Tat durch ihren

" wirtschaftlichen Radikalismus sich sehr

wenig von den Forderungen der linken
Opposition linterschieidet. ‘
L (Fortsetzung folgt),




Aus def Gewerkschaftsbewegung der Eisenbahner in Indien.

In den nachfolgenden Zeilen umfasst
der Ausdruck ,,Indien“ nicht nur die
fiinfzehn ,,britischen Provinzen" mit
ihren . 247 Millionen Einwohnern auf
einem Gebiet von 1.094.300 Quadratmeilen

(2,8 Mill, km.?), sondern auch die ,,In-

dian States and Agencies” (Indische
Staaten und Agenturen) mit 70 Millionen
Einwohnern auf einem Gebiet von 711.000
Quadratmeilen (1,8 Mill. km.*). Von der
Bevolkerung finden tiber 230 Millionen
ihren Lebensunterhalt in Ackerbau, Vieh-
zucht und Jagd; Industrie, Handel und
Verkehr erndhren etwa 55,5 Millionen.
Das Risenbahnnetz besteht aus :

19 584 Meilen (31335 km) Breitspur-
bahn,
16 254 Meilen (26 000 km) Meterspur-
bhahn,
3872 Meilen (6200 km) Schmalspur-
bahn. ‘
Ueber das Regime der Kisenbahnen
gibt das Railway Year Book in folgender
‘Weise Aufschluss :

,,Es besteht eine grosse Mannigfaltig-
keit in dem Verhiltnis des Staates zu
den :verschiedenen Bahnen, hinsichilich
‘Besitz und Ueberwachung, Funf der
grossen Bahnen, an denen die Zenfral-
regierung Indiens beteiligt ist, sind im
Staatsbesitz und -betrieb; sechs sind im
‘Btaatsbesitz, werden aber von Gesell-
schaften betrieben, denen ein bestimmtes
Einkommen garantiert wird; andere Bah-
nen, und darunter viele von untergeord-
neten Bedeutung, sind Besitztum privater
Gesellschaften; sie werden betriehen
teils durch die Kigentimer, teils durch
Staatsbahnverwaltungen, teils durch
_Staatsbahunbetriebsgesellschaften; meh-
rere Nebenbahnen sind Eigentum von
Lokalbehérden oder geniessen Einkom-

mensgarantien dieser Behérden. Die Zen--

tralregierung Indiens verfiigt iber ge-
wisse allgemeine Befugnisse gegentiber
allen Eisenbahnen und kraft Vertragsbe-
stimmungen kontrolliert sie die Leitung
verschiedener Bahnen im einzelnen;
durch finanzielle (bei den meisten wich-
tigen Bahnen {iberwiegende) Beteiligung
verfiigt sie tiber betrichtliche Befugnisse
und Einfluss im Betrieb aller Bahnen®,

Die indischen Eisenbahnen beschéfti-
gen ein Heer von 800 000 Mann. Diese
sind Séhne einer Volksgemeinschaft, in
der 280 Millionen 12 Sprachen reden und

weitere 36 Millionen sich 418 anderer,

Sprachen bedienen; einer Volksgemein-
schaft, in der nur 12% der ménnlichen

und nicht ganz 2% der weiblichen Bevdl-
kerung lesen und schreiben kénnen. Man
findet Risenbahner unter 217 Millionen
Hindus, 69 Millionen Muselmanen, 11
Millionen Buddhisten, 5 Millionen Chri-
sten, und 15 Millionen Angehdrigen ande-
rer Religionen. Unter den Eisenbahnern
sind 5000 Europder und in letzter Zeit
kommen Chinesen dazu.

Innerhalb dieses gewaltigen Reiches
vollziehen sich wahre Wanderungs-

strome. Der Risenbahndienst ist we-
gen der Freifahrtvergiinstigungen eine
gesuchte Beschéftigung der aus ihrer
Provinz  Ausgewanderten. In fast

allen Gegenden Indiens findet man
Arbeiter — also auch Eisenbahner — aus
Behar und Orissa, Bengalen, Madras und
Punjab. Bei Verkehrsverschiebungen
lassen Eisenbahner sich viele Meilen
weit versetzen um ihre Beschéfligung zu

‘behalten,

Eine Anzahl geweckter Kopfe in der
Eisenbahnerschaft - und junge Intellek-
tuelle gingen in den Jahren 1919, 1920
und 19214 an die Arbeit und griindeten
Gewerkschaften des Personals der gross-
ten Eisenbahnverwaltungen. Obschon
die zahlenden Mitglieder nicht in Scha-
ren herbeistromten, gewannen die jun-
gen Organisationen sehr rasch einen an-
sehnlichen Einfluss auf die Massen.

Bereits 1921 suchten die iiber das Land
verspreiteten Gewerkschaften Verbin-
dung miteinander; nach zwei informato-
rischen Konferenzen kam es 1924 zur
Griindung der All-Indischen Eisenbah-
nerfoderation. Die Foderation umfasst

Theute vierzehn Gewerkschaften mit etwa

60 000 Mitgliedern.

Finanziell sind die Gewerkschaften
schwach. Die Erhebung der Beitrige ist
ein schier unlésbares Problem, sowohl
fur viele Mitglieder als fiir die Gewerk-
schaften. Die Organisationen konnen nur
in einigen seltenen Fillen eine besoldete
Kraft anstellen. Diese materielle Schwi-

che der Organisationen wird durch
moralische - Kraff ausgeglichen : Die
‘Bisenbahner kimpfen gerne, -wenn
notig hungernd. In Indien sind Streiks,
sehr lange dauernde Streiks, ohne
Geld moglich. Eine beliobte Streik-

methode ist ,,Satyagraha“. Die Streiken-
den stellen sich {iberall und jedem in den
‘Weg, der Anstalten macht, irgend eine
Streikbrecherarbeit zu verrichten. Wenn
alle Stricke reissen, legen die Streikenden
sich zu Dutzenden auf die Schienen, um
die Bewegung der Ziige zu verhindern.

Werden sie dureh Polizei verjagt, so
legen gie kurz darauf an einer anderen
Stelle den Ziigen ihre Leiber als Hinder-
nisse in den Weg. ‘

Wo Verbissenheit oft wirkliche Schlag-

kraft ersetzen muss ist es unaushleiblich,

dass bisweilen die Gewerkschaften die
Zigel iiber die Massen nicht mit der no-
tigen Straffheit anziechen kinnen und
dass die Polizei, die in Indien sicher
nicht sanfter gesitiet ist als anderswo,
drauf losschldgt. So waren denn auch
einige Streiks von blutigen Zusammen-
stossen begleitet. Seit der Grindung
der IMdderation fanden fast alljdhrlich
grosse Kampfe statt, die im Grunde
weder gewonnen noch verloren wurden.
Fast jeder Streik hatte gerichtliche Nach-~
spiele, die gelinde aber auch harte Ver-
urteilungen wegen Landfriedensbruch,
Transportgefdhrdung, Bedrohungen oder
Tatlichkeiten gegen , Arbeitswillige” im
Gefolge hatten.

Die Kémpfe haben die Regierung und
die Verwaltungen gelehrt, der steigenden
Macht der Gewerkschaften Rechnung zu
fragen, was dadurch zum Ausdruck
kommt, dass sie den Gewerkschaften
weniger schroff entgegentreten. Dag
Eisenbahnamt der indischen Zentralre-
gierung hélt halbjibrlich eine Bespre-
chung mit einer Abordnung der Eisen-
bahner-Fdderation ab, Die zweite Konfe-
renz fand am 17, Juni d. J. statt, Auf
der Tagesordnung standen auf Vorschlag
der Féderation folgende Punkte :

1) Streik bei den Great India Penin-
sula-Bahnen,

2) Enflassungsvorschriften.

3) Urlaubsvorschriften.

4) Beziehungen zwischen Eisenbahn-
verwaltungen und Gewerkschaften
und zwischen dem Eisenbahnamt
der Zentralregierung und der Fide-
ration.

5) Lohifragen.

6) Ausstehende Antriige der Foders-
tion.

7) Arbeits- und Ruhezeiten.

Da die erste Konferenz (Fehruar 1930)
hauptséchlich der Beilegung eines Kon-
fliktes gewidmet war, so bot erst die
zweite Gelegenheit, konkrete Dinge zu
erbrtern, Bei dieser ersten Gelegenheit
wurde von Regierungsseite in den mei-
sten’ Dingen ,wohlwollende Priifung”
versprochen. Aber auch in den Dingen,
in denen die Regierung den Forderungen
der Féderation Widerstand leistete, tat
sie es in anderem Tone als friher,

Die Kimpfe um Verbesserung der ma-
feriellen. und moralischen Arbeitsbedin-
gungen  verquicken sich ab und zy,
scheinbar oder wirklich, mit dem Kampf
um die nationale Befreiung. Die Eisen-
bahnerféderation bestimmie kiirzlich un-
zweideutig ihre Haltung gegeniiber der
nationalistischen Bewegung und erklirte:
»=0hne Anerkennung des Selbstbestim-
mungsrechtes Indiens kdnnen die Belan-
ge der Arbeiterklasse in der zukiinftigen .
Verfassung des Landes nicht in ange-
messener Weise geschitzt werden.” Da-
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mit stellt die Organisation sich offen hin-
“ter Gandhi.
Der Gewerkschaftsbewegung Indiens
'sind Tendenzstreite nicht erspart geblie-
ben. Anhénger Moskaus und Amsterdams
"stehen sich gegentiber und haben kiirz-
‘lich ihre gewerkschaftlichen Organisa-
‘tionsbande zerrissen. Auch in den
‘Reihen der Eisenbahner machen sich
‘zwei Meinungen geltend, aber die Spal-
tung wurde vermieden, indem die Eisen-
‘bahnerorganisationen weder der einen
noch der anderen Fraktion folgten und
‘sich aus dem Indischen Gewerkschafts-
‘bund zuriickzogen. Es ist ziemlich deut-
‘lich, dass die indischen RKisenbahner
“ihrer eigenen Geschlossenheit und ihrer
- Zugehorigkeit zur Berufs-Internationale
“griosseren Wert beimessen als der ge-
“werkschaftlichen Landeszentrale und
«dem Internationalen Gewerkschaftsbund.
‘Die All-Indische Eisenbahnerfdderation
ist Mitglied der I.T.F. seit 1925 und un-
terhéilt rege Beziehungen zum L.T.F.-
- Sekretariat. In der Alltagspropaganda
:spielt der Name der I.T.F. eine grosse
_‘Rolle, Mit Stolz legen die gewerkschaft-
‘lichen Unterhdndler den Eisenbahnver-
~waltungen und dem Eisenbahnamt Do-
-kumente der I.T.F. vor.

Die I1I.T.F, Dbeabsichtigt in nidchster
-Zeit eine Delegation nach dem Fernen
-Osten zu entsenden. Damit wird nicht
‘mir ein engerer Kontakt zwischen den
‘Eisenbahnern von West und Ost zustan-
dekommen. Die Delegation wird auch die
.Mittel und Wege finden um dieser jun-
gen und sympathiewiirdigen Bewegung
kraftig unter die Arme zu greifen.

'v‘Eisenba_hnverWaltungs-_ und
.Aufsichtspersonal.

1. Allgemeinas diber'die Pérsonalverhilt-
nisse, (Fortsetzung).

Schweden.

Das schwedische Eisenbahnnetz zerfallt
in zwei ungleich grosse Teile. Rin gutes
Drittel umfasst ausnahmslos alle wichti-
‘gen Linien und bildet den Befrieb der
‘schwedischen Staatsbahnen, mit einem
Personalkérper von rund 30 000 Mann.
Der -Rest des Netzes ist Besitztum zahl-
reicher. Gesellschaften, deren Personal
sich auf etwa 20000 Mann beziffert.

- Das Personal der Slaaisbahnen, mit
‘Ausnahme der Strecken- und Werkstat-
tenarbeiter, fillt unter die Beamtengesete-
‘gebung. Die leitenden Beamien deér Gene-
raldirektion (etwa 5 einschl. des General-
“direktors) und die ~ Bezirksdirektoren
“werden auf Widerruf, alle ibrigen Be-
amten-lebenslénglich angestellt.

- ‘Die Besoldungen werden durch das
Parlament auf Vorschlag der Staatshahn-
direktion festgesetzt. Das Personal kann
seinen Einfluss aufbieten durch gewerk-
‘schaftsseitige - Verhandlungen mit der
‘Direktion dber die Gestaltung der Vor-
‘schligs und auf parlamentarischen We-
- igen, Dle jetzt gultlge Besoldungsmdnung
‘teﬂt das Personal in 20 ,,Lohngmde ein:
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C— L, gewihlt” .

Bahnwirter, Stationsarbeiter etc. in Grad
{ und Direktoren in Grad 20.

Die Strecken- und Werkstittenarbeiter
fallen unter das gemeine Arheitsrecht
und ihr Arbeitsvertrag ist privatrechtlich.
Thre Arbeitsbedingungen werden durch
Kollektivvertrag festgesetzt.

Dasselbe gilt fiir das Personal der Pri-
vatbahnen. Zur Zeit bestehen zwei Kol-
lektivvertrige, wovon der eine die Ar-
beitshedingungen des Betriebs- und Ver-
kehrspersonals, der andere die des Biiro-
personals regelt.

Schweiz.

Fast alle schweizerischen Normalbah-
nen sind Staatseigentum. Das Personal,
mit Ausnahme cder Werkstittenarbeiter,
gehdrt zum' Beamtenkorper.

Die Rechte und Pflichten der Beamten,
sowie die Besoldungen, werden in gros-
sen Zligen durch das Beamiengesetlz ge-
regelt. Die Dienstverhiltnisse werden im
einzelnen geregelt durch die ,,Beamten-
ordnungen“ I (Personal der allgemeinen
Staatseinrichtungen einschl. Post, Tele-
graph und Zoll) und II (Personal der
Staatshahnen). Ein grundsitzlicher Un-
terschied zwischen den beiden Beamten-
ordnungen besteht nichf.

Die Beamtenordnungen sind nicht ein-
seitige Verordnungen der Regierung. Die
Entwiirfe werden bisweilen in direkten
Verhandlungen zwischen den Behdérden
und Gewerkschaften -beraten und abge-
dndert; sie werden stets einer paritéti-
schen Kommission — deren ,,Arbeitneh-
mer”-Mitglieder das gesamtie Staaisper-
sonal vertreten — vorgelegt. Die Ent-
wiirfe der jetzt gtltigen Beamtenord-
nungen erfuhren bei den Verhandlungen
in der paritdtischen Kommission erheb-
liche Verbesserungen.

Theoretisch wird der schweizerische
Beamte nicht lebenslanglich ernannt, son-
dern nur fiir éine Amtsperiode von be-
grenzier Daver — in der Regel drei Jahre
Praktisch erneuert sich
die Anstellung automatisch. Will eine
Behérde anders handeln, so muss sie
dafiir gute Griinde geltend machen kon-
nen.

Die .Besoldungsordnung teilt das Per-
sonal in 26 Gehaltsklassen ein; in Klasse
I stehen Chef-Ingenieure, in Klasse 26

‘Magazinarbeiter, Rottenarbeiter, Wagen-

putzer, ete.

Fiir die Werkstittenarbeiter gelten im
allgemeinen die Bestimmungen der Be-
amtenordnung II, hinsichtlich der Ar-
beitszeit die fiir Fabriken erlassenen ge-
setzlichen Bestimmungen und fir die
Entlohnung eine besondere, in der pari-
titischen Kommission vereinbarte ,,Lohn-
ordnung”.

Tschechoslowakel

Die Eisenbahnen in der Tschechoslo-
wakei sind in der Regel im Staatsbetrieb,
auch dann, wenn sie Bigentum privater

‘Gesellschaften sind.

Die Besoldungs- und Dienstverhiltnisse
der FEisenbahner sind im grossen und

.geordneten Personals :

“schiiler

gruppen eingeteilt :

ganzen die der Staatshediensteten und
werden durch das Parlament festgesetzt.

-Die-Ausfihrungsbestimmungen  weirden

durch Regierungsverordnung erlassen. -
Das Personal hat die Moglichkeit
auf die Gestaltung der Gesetze und
der Regierungsverordnungen Einfluss
zu nehmen durch den zentralen Ver-
travensménnerausschuss, welcher die
Gesetzvorlagen und  Verordnungsent-
wiirfe des Eisenbahnministeriums begut-
achten und Antrdge dazu stellen kann.
Die Regierungsverordnung {iber die

‘Besoldungs- und Dienstverhiltnisse des

Eisenbahnpersonals teilt das - stdndige
Personal ein in Beamte, ,,Gagisten”, Un-
terbeamte und Angestellte und Hilfshe-
dienstete.

Als Beamtenfunktionen gelten diejeni-
gen, fir welche Hoch- und Mittelschul~
bildung vorgeschrieben ist. Demnach
sind ,Beamte” : Juristen, Techniker,
Aerzte, Geometer und Betriebs- und Ver-
waltungsheamte. ‘

+ In die Gruppe der ,,Gagisten” werden
“eingereiht :

Gebdudemeister, Werkmei-
ster, Kanzlisten, Stationsleiter, Lokomeo-
tivfiithrer, Bahnmeister, Zugmeister, Wa-
genmeister.

Die Gruppe der Unte1beamten und An-
gestellten umfasst das Gross des unter-

nal, Bahnhofbedienstete, Lokomotivhei-
7er, Bahnbewachungspersonal, “Weichen-
steller, Hilfskrifte im Birodienst, usw.

Die Beamten sind nach dem Ausmass
threr Schulbildung in ,,Dienstklassen”
eingeteilt. Beamte mit abgeschlossener,
d.i. vierjahriger Hochschulhildung, geho-
ren in ,,Dienstklasse Ib", mit mindestens
zwei aber weniger als vier Jahren Hoch-
schulhildung in ,,Dienstklasse I¢“. Mittel-
sind in ,,Dienstklasse I1“. Bei
den Gagisten und Unterbeamten und An-
gestellten besteht die Elntellung in Dienst-
klassen nicht.

Fir jede dieser drei Gruppen besteht
eine Dbesondere Besoldungsordnung. In

-jeder Gruppe besteht die Besoldung aus

dem Gehalt, der ,,Aktivititsgebiihr® und
dem Erziehungsbeitrag. Die Héhe des
Gehaltes  richtet sich ndch der Dienst-
stellung (Besoldungsgruppe) und nach
dem Dienstalter; die Héhe der Aktivitits-
gebiihr nach der Dienststellung (Besol-
dungsgruppe) -— bei den Beamten auch
nach der Dienstklasse — und nach der
Gemeinde, in welcher sich der Dienstort
befindet. ’

Die Beamten werden in sieben Besol-
dungsgruppen eingeteill. Die Beamien
der Dienstklasse II werden in Gruppe 7,

‘die Beamten der Dienstklasse I in Grup-

pe 6 erstmalig angestellt. Die Gruppen

‘1 und 2 umfassen nur die hochsten Be—

amten.

. Die Gagisten sind in drei Besoldungs-
in Gruppe I Werk-
meister I. Klasse, Stationsleiter, Bahn-
meister; in Gruppe II Werkmeister II.

Klasse, Stationsmeister, Lokomotiviihrer,

Zugrevisoren; in Gruppe III Kanzlisten,
Zugmeister, Wagenmeister,
, Fiir die Unterbeamten und Angestellten

Zughbegleitperso-




bestehen vier Besoldungsgruppen, jedoch
ist das Minimum in den Gruppen II, III
und IV dasselbe; lediglich die Hochstge-
hilter sind verschieden. In Gruppe IV
sind Streckenwirter, Weichensteller, Be-
triebsarbeiter (genannt Stationsgehilfen);
in Gruppe III Weichenstelleraufseher,
Stellwerkwirter, Rangierer, Lokheizer,
Rottenfihrer, Kanzleiangestellte, Zug-
schaffner; in Gruppe II Rangieraufseher,
Kanzleigehilfen, Signalschlosser, Fiihrer
von Motorwagen; in Gruppe I Kanzlei-
bediensteten, Zugfithrer.

Die Handwerker und Arbeiter bilden
die Kategorie der , Hilfsbediensteten®,

welche in zwei ,,Dienstgruppen® zerfallt.

Die Dienstbesoldung besteht aus dem
Tagelohn und dem Erziehungsbeitrag.
Die Hohe des Tagelohnes richtet sich
nach der Dienstgruppe (in Dienstgruppe
I sind Handwerker, in Dienstgruppe II

nichtqualifizierte Arbeiter) und nach der.

Gemeinde, in welcher der Arbeitsort liegt.
- Fiir die Beamten, Gagisten und Unter-
beamten und Angestellten gelten diesel-
ben Bestimmungen hinsichflich Pensio-
nen und Hinterbliebenenfiirsorge; fiir die
Hilfsbediensteten gilt eine hesondere Re-
gelung.

Verantwortlichkeit der Eisen-
bahner bei Unfallen.

Grossbritannien,

Auf der Madrider Konferenz der Eisenbahner-
sektion besprach der Kollege Bidégaray (Be-
richterstatter tiber die Betriebssicherheit) das
Untersuchungswesen in England. Allgemein
kam die Meinung zum Ausdruck, dass das
englische System dem Personal in weitgehen-
dem Masse gerecht wird und gleichzeitig am
wirksamsten ist fiir die Erhohung der Betriebs-
sicherheit,

Es diirfte daher fiir die mit den englischen
Verhéltnissen nicht vertranten Organisationen
interessant sein, n#heres dariiber zu erfahren.
‘Der Verband der Eisenbahnbeamten Gross-
britanniens und Irlands (R.C. A.) stellte uns
zu ‘diesemr Zwecke die folgende Darstellung
zur Verfiigung.

Wenn bei einem Eisenbahnunfall in
England Reisende oder Eisenbahnbe-
dienstete ums Leben kommen, so muss
die Deteiligte Eisenbahngesellschafi un-
mittelbar “das’ Verkehrsministerium be-
nachrichtigen. Das Verkehrsministerium
entsendet einen Inspekior zur Untersu-
chung des Unfalls an Ort und Stelle.

Diese Untersuchung hat so frith wie
‘moglich, jedenfalls am Unfalllage oder
am folgenden Tage, stattzufinden und
kann so oft vertagt werden als sich not-
~wendig erweist. Obschon diese Untersu-
chungen natiirlich auf Ermittlung der
Unfallursachen abzielen, so ist doch ihr
Hauptzweck der Wiederholung gleichar-
tiger Unfille entgegenzuwirken; die Un-
tersuchungen drehen sich also nicht in
erster Linie um die Feststellung der Ver-
‘antwortlichkeit fiir den Unfall oder um
die Frage, ob irgend eine Person straf-
oder zivilgesetzlich verantwortlich ist.
TFolglich wird diese Untersuchung so pri-

den Vorgang -abschliesst
wverdict of accidental death,
_Flklarung,
fall  sei

vatim und geschlossen wie maglich vor-
genommen. Die beteiligten Eisenbahnbe-
diensteten und angewiesenen Techniker
der Risenbahngesellschaft wohnen dieser
Untersuchung bei; obschon die Eisen-
bahnbediensteten den Beistand eines
Rechtsanwaltes in Anspruch  nehmen
konnen, kommdt es viel 6fter vor, cass sie
von  Gewerkschaftvertretern begleitet
sind. Dies ist vorzuziehen und wird auch
vorgezogen, weil die Gewerkschaftsver-
treter gewdhnlich Berufserfahrung ha-
ben. Die Presse wird zu diesen Untersu-
chungen mnicht =zugelassen, weil ge-
wiinseht wird, dass nur mit dem Kisen-
bahnbetrieb vertraute Personen teilneh-
men und dass fiir die Ermittlung der ge-
nauen Ursache und um die Wiederkehr
gleichartiger Unfille zu verhiiten, alle
Beteiligten frei und offenherzig ihr hestes
tun sollen.

Infolgedessen bekennen beteiligte Eisen-
bahner oft bei solchen Untersychungen
begangene Fehler und Irrtiimer.

Nach abgeschlossener Untersuchung
legt der Inspektor das Uniersuchungspro-
tokoll samt seinem Bericht dem Ver-
kehrsministerivm vor und empfiehlt
gleichzeitig Massnahmen . zur Vermei-
dung gleichartiger Unfélle. Falls straf-
oder zivilgesetziiche Verfolgung infolge
eines Unfalles eintreten kann, so werden
Protokoll und Berichi des Inspektors
nicht verdffentlicht bis dass das strafge-
setzliche Verfahren abgeschlossen ist
oder, bei zivilrechticher Verfolgung, erst
nachdem die Eisenbahngesellschaft die
Schadenersatzpflicht auf sich genommen
oder die Gerichte iiber die Schadener-
satzfrage entschieden haben.

Nach dem englischen gemeinen Rechi,
stellt, im Falle des Ablebens einer Per-
son aus nicht natiirlichen Ursachen, ein
»Goroner” (Untersuchungsrichter), ge-
wohnlich mit einem ,,Jury” (Anklage-
senat), eine Untersuchung zum Zwecke
der Aufdeckung der Todesursache, an;
wenn also ein Eisenbahnunfall zum Ver-
lust von Menschenleben fithrt, wird ein
Untersuchungsrichter, bei gewdhnlicher
Abwickelung seiner Amtspflicht, die Ur-
sache des Ablebens'festzustellen, einen
Anklagesenat einberufen und eine Unter-
suchung vornehmen. Bej dieser Untersu-
chung, der die Presse und das Publikum
beiwohnen kénnen, nimmt der Untersu-
chungsrichter die Erklirungen der am
Unfall Beteiligten entgegen, und . kann
sie zwingen, Zeugnis abzulegen, obschon
er natiirlich nidht eindringlich werden

‘wird gegeniiber jeglicher Person, die Ver-

antwortlichkeit fiir den Unfall fragen
kénnte, wenn eine solche Person nicht
bereit ist, Erkldarungen abzugeben. Nach

Entgegennahme der Aussagen wird die
Angelegenheit vom Anklagesenat behan-

delt, welcher gegen eine hestimmte Per-

son wegen vorsitzlicher oder fahrlissiger

T6tung Anklage erheben kann oder
mif einem
d. h. der

Todes-
_Eine Au-

der . unter suchte

ein  Ungliicksfall.

klage wegen  vorsitzlicher  Téatung
im Zusammenhang mit einem Eisen-
bahnunfall ist ja meistens undenkbar.
Wird Ankage erhoben wegen fahrlissi-
ger (d. i, durch schuldhafte Nachlissig-
keit verursachte aber unbeabsichiigie)
Titung, so veranlasst der Untersuchungs-
richter die Behandlung der Anklage
durch das zustdindige Geschwornenge-
richt. In der Zwischenzeit wird der An-
geklagte entweder in Haft genommen
oder in bedingter Freiheit, mit oder ohne
Kaution, belassen.

Liegt ein werdict of accidentgl death

vor, s0 unternimmt der Untersuchungs-

richter keine weiteren Schritte.
Bei Anklage wegen fahrldssiger Totung

reicht die Polizei gewdhnlich eine dhnli-
che Klage bei dem lokalen Schéffenge-

richt gegen den Eisenbahnbediensteten

.ein, welches hierauf eine rein rechitskun-

dige Untersuchung vornimmt um festzu-
stellen, ob eine strafgesetzliche Verant-
wortung des Angeklagten vorliegt oder
nicht. Das Schoffengericht kann die poli-
zeiliche Anklage abweisen, da aber die
Aussprache des demn Untersuchungsrich-
ter beigegebenen Anklagesenats autcma-
tisch den Angeklagten vor das Geschwor-

nengerichit bringt, erklirt das Schéffen-
_gericht gewdhnlich, das bereits ein prima

facie (erstes) Untersuchungsergebnis einer

‘hoheren gerichtlichen Instanz vorliegt
und tberweist die Anklage an dasselbe

Geschwornengericht,. vor dem der ver-
haftete "oder in bedingter Freiheit belas-
sene Angeklagte auf Anordnung des Un-
tersuchungsrichters zu erscheinen hat,
Betreffs der bedingten Infreiheitbelas-
sung bestehen in England fiir die Kisen-

‘bahner keine besonderen Bestimmungen

und die allgemeinen Bestimmungen fin-

‘den Anwendung. Die Gewdhrung der be-
_dingten Freiheit gilt als Regel und nicht

als Ausndahme. Bedingte Freiheit kann

‘beim anklagenden Untersuchungsrichier

oder Schoffengericht beanfragt werden

“oder, falls diese Instanzen sich weigern,
"bei einem Richter des Hochsten Gerichts-

hofes; in allen Fallen, wo nicht die Be-
schuldigung der vorsitzlichen oder fahr-
lassigen Totung oder ernster Verdunk-
lungsversuche erhoben wird oder wo
nicht der Verdacht aufkommt, dass der
Angeklagte Selbstmord, - Zeugenverlei-
tung, Zeugenbedrohung oder Flueht be-
absichtigt, gilt bedingte Frelhelt melstens

‘als selbstversténdlich.

Aus dem Vorgehenden ergibt sich, dass
Eisenbahnunfille nicht automatxsch AV
Verhaftung ' fithren, sondern erst spiter,
nach gerichtlicher Unfersuchung, ange-
ordnet werden koénnen, und dass selbst

‘dann der Bedienstete in. vorliufige Frei-

heit gesetzt wird bis zum Abschluss der
Gerichtsverhandlung, in -welcher tiber
jegliche Frage der strafgesetzlichen Ver-

antwortlichkeit entschieden wird.

Die unmittelbare = Verhaftung eines
Kisenbahnbediensteten nach einem Risen-
bahnunfall in England-ist nur denkbar,
wenn der Bedienstete zur Zeit des Unfalls

Jbetrunken oder irrsinnig war.
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um vierten Mal in ihrer Ge-
schichte kommt die Transport-
arbeiter-Internationale in Lon-
don zur Abhaltung ihres inter-
nationalen Kongresses zusammen.

. Zum ersten Mal trafen sich Ende Juli
1896 auf Einladung eines vorldufigen
Komitees, das sich aus. vier englischen
Transportarbeiterverbinden zusammen-
setzte, im Cranbourne Hotel in London
die Vertreter der Seeleute- und Hafen-
arbeiterorganisationen einer Anzahl Lén-
der, wo sie beschlossen, die ,,Internatio-
nal Federation of Ship, Dock and Biver
Workers“ zu griinden.

Zum zweiten Mal, am 24,, 25. und 26.
Februar des darauf folgenden Jahres
‘fand, wieder in London, der erste ordent-
liche Kongress statt, der den Beschluss
‘Zur Drmchtung der Internatlonale besté-
tigte und den Vorstand ernannte. Tom
Mann wurde zum Vorsitzenden und Tom
Chambers zum Sekretir gewihlt.

Zum driften Male tagte die inzwischen
zur ;L.T.F.“ herangewachsene Interna-
tionale in London am 25. August 1913 und
‘Tolgende Tage. Zu der Zeit schon stand
‘sie in bezug auf ihren Umfang und ihre
Aktivitdt mit an der Spitze der damals be-
stehenden internationalen Berufssekre-
tariate, " und die Ergebnisse des obigen
Kongresses waren vielversprechend fiir
‘die - Weiterentwicklung unserer Interna-
‘tionale in der nédchsten Zukunft.

Es war moch kein weiteres Jahr ver-
gangen, als der Weltkrieg nicht nur alle
‘Hoffnungen. und Erwartungen, die der
Kongress in bezug auf das weitere Wach-
sen und Gedeihen der I.T.F. erweckt
‘hafte, zerstdrte, sondern auch die L.T.F.

selbst mit vielen anderén intérnationalen -
.und-

Arbeiterorganisationen - lahmlegte
.vernichtete. In den vier langen Kriegs-
jahren wurde versucht, wenigstens die
Verbindung mit den angeschlossenen
Organisationen aufrecht zu erhalten, u.z.
zundchst von Berlin aus, wo s. Zt. der
Sitz. des Sekretariats war, spater von
Amsterdam aus, wo der Vors1tzende des
Niederlindischen Gewerkschaftsbundes,
.Oudegeest;; und die Fihrer der hollén-
dischen Mitgliedsverbinde der 1.T.F. die
Beziehungen zu den Verbinden in. den
einander ‘bekémpfenden und in den am
Kriege nicht beteiligten Landern gemein-
sam. recht und schlecht unterhielten.
Damit wurde aber schliesslich so gubwie
nichts” erreicht. Dass aber die Tatigkeit

in Holand wihrend des. Krieges doch

nmht ‘ganz ohne Bedeutung war, stellte
'sich. nach dem Kmege heraus, als Oude-
geest” und  einige  andere -hollindische
Kameraden “in der Lage waren, fast
sofort nach dem Abschluss des Waffen-
stillstandes die” Verbindungen mit den
wichtigsten”  Organisationen der Vor-
kriegs-I.T'F. wieder herzustellen.

Das Ergebnis cheser Bemiihungen war,
dass am 29. und 3C. April 1919 Vertreter
der Transportarbeiterverbinde Deutsch-

9%

lands und Grossbritanniens mit denje-
nigen Hellands und Belgiens in Amster-
dam gemeinsam tagten und einstimmig
die Wiederaufrichtung der LT.F. be-

'schlossen, womit sie als erste den Arbei-

terorganisationen in anderen Berufen

‘beispielgebend vorangingen,

Im Einvernehmen mit den 6 Organisa-
tionen aus 4 L#ndern, welche den Be-

‘schluss zur Neugriindung unserer Inter-

nationale gefasst hatten, wurden die Vor-

bereitungen zu dem ersten Vollkongress

getroffen, der im Mirz 1920 in Christia-
nia (Oslo) statifand. Doch schon vor
diesem Kongresse war die Anzahl Orga-
nisationen, - die sich wieder der I.T.F.

anschlossen, auf 14 in 8 verschiedenen
Landern gestiegen.

In der Zwischenzeit hat sich-die I.T.F.
so entfaltet, dass sie jetzt, wo sie zum

“vierten Male ihren Kongress in London

abhdlt, 99 angeschlossene Verb&nde in
37 Léndern mit ber 2% Millionen Mit-
gliedern zéhlt,

Dieser Ausbreitung entsprechend wird
der diesjihrige Londoner Kongress der
grosste Kongress sein, den die I.T.F.
bisher abgehalten hat. Beim Schreiben
dieser Zeilen haben sich dazu bereits 42
Mitgliedsorganisationen .aus 29 Lindern
mit insgesamt 138 Delegierten ange-

meldet. Diese Zahlen werden zweifellos

durch weitere Anmeldungen noch stei-
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gen, sie Ttbertreffen aber jetzt schon
alle anderen Teﬂnehmerzahlen fritherer
1.T.F.-Kongresse.

Dem Kongresse werden chesmal ausser
den ordenthchen Delegierten noch eine
bedeutende Anzahl Delegierte von
Schwesterorganisationen beiwohnen. Un-
sere Einladung haben ausser dem-I1.G.B.,
der seinen Vorsifzenden entsendet, noch
7 internationale Berufssekretariate an-
genommen, die insgesamt 12 Vertreter
schicken; ferner werden 46 XKollegen
von verschiedenen - Mitgliedsverbinden
und aus anderen Berufen, die ein Inter-
esse an unserer Tagung haben, als
Géste anwesend sein. :

Die seit -dem Internamonalen Kon-

gresse von Stockholm verflossenen bei-
den Jahre waren hinsichtlich des Wachs-
tums und der Entwicklung der IL.T.F.
zwei giite Jahre, Die Beweise dafiir sind
in dem zweijahrlichen Geschifts- und
Kassenbericht erbracht. In dieser Zeit
schlossen sich 22 neue Verbdnde an, -der
Mitgliederstand wuchs um rund 250 000
Kopfe, die Zahl der Lander, wo die
I.T.F. festen Fuss gefasst hat, stieg von
33 auf 37. (Gemdiss diesem Wachstum
nahm unser Binfluss zu und so konnten
wir in den vergangenen zwei Jahren in
mancher. Hinsicht nicht unbedeutende
Arbeit verrichten.

Die Aussichten auf einen weiteren,
stets schnelleren Ausban und stérkeres

Wachstum der Transportarbeiter-Interna-
lionaie wiren gidnzend, und auf ihrem
vierten Koengresse 1 London konnte
eine testiiche Stimmung herrschen, wenn
nichi durch adie wirischaftlichen und
politischen Verhéltnisse, wie sie sich
nach dem Kriege entwickelt und sich
besonders stark in den lewzien Jahren
herausgebildet haben, jeder Grund zur
Selbstzufriedenheit und zu frohem Op-
timismus verfalien wiirde. Die elemen-
tarsten ,staatsbiirgerlichen® Rechte wer-
den den Arbeitern in vielen Landern
vorenthalten, in manchen Lindern
herrscht offen oder verstecki die Dikta-
tur und in wieder andern hat man sie
stindig zu beflirchfen.

Die Welt macht eine Wirtschaftskrise
durch, wie sie die Arbeiterklasse bisher
noch nicht gekannt hat. Gering geschitzt
sind 20 Millionen Arbeiter aus dem Pro-
duktionsprozess ausgeschaltet und leiden
mit ihren Familien bittere Not. Der Ka-
pitalismus, der noch nie imstande und
noch nie gewilll war, die Bediirfnisse
aller Menschen zu befriedigen, der sich
durch die Ausbeutung vieler zugunsten
des Profites weniger erhilt, hat sich zu
einer internationalen Macht ausgewach-
sen, die heute in der Lage ist, durch die
Rationalisierung Millionen von Arbei-
tern auf die Strasse zu werfen, ohne dass
dieser Kapitalismus dadurch in seiner
eigenen LExistenz bedroht wirde.

Dass neue Konflikie, ein neuer, noch
blutigerer und entsetzlicherer Krieg als
der letzte, der bekanntlich der allerletzte
sein sollte, nicht nur moglich sondern so-
gar wahrscheinlich sind und nur dann
verhiitet werden kénnen, wenn die Arbei-
terklasse sich der Gefahr bewusst und
stark genug ist, diese Gefahr abzuwen-
den, ist eine Tafsache, die in unserem
Kreise gewiss niemand verkennen wird.

Bin Kongress der I.T.F., der unter die-
sen Umstinden zusammentritt, hat eine
ernstere Aufgabe als sich lediglich tiber
die bisher in unserem eigenen Wir-
kungskreis  erreichten  Resultate zu
freuen. - Er hat die Aufgabe, die Trans-
portarbeiter aller Ldnder zu schiitzen vor
den. Folgen = der jetzt herrschenden
schweren  Wirtschaftsdepression und
Mittel und Wege - zu finden, um die
eigenen Berufsgenossen und die Arbei-
terklasse als Ganzes einen Schritt, und
wenn maoglich einen grossen Schritt vor-
wirtszubringen in der Richtung zu einer
Gemeinschaft, in. der Produktion und
Transport nicht um des Gewinnes einer
bevorrechteten Klasse willen von weni-
gen kontrolliert und beherrscht werden,
sondern von den Arbeitern selbst zum
‘Wohle aller Menschen.

Wir sprechen das Vertrauen aus, dass
der vierte Londoner Kongress der L.T.F.
durch seine Erdrterungen und seine Be-
schliisse zeigen wird, dass er den Ernst
der Zeit, welche die Arbeiterklasse jetzt
durchzumaechen hat, erfasst und unsere
Internationale in die Lage versetzen wird,
ihre “Aufgabe auch in Zukunft unter
allen obwaltenden Umstinden zu erfiil-
len und ganze Arbeit zu leisten. '
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Das Problem der Arbeitsvermittiung in den Hafenbetrieben.

- Mit der schon viele Jahre andauernden
Wirtschaftskrise und der damit Hand in
Hand gehenden grossen Erwerbslosigkeit
nnter den Arbeitern ist das Problem der
Arbeitgvermittlong in den Hatenbetrieben
stets dringender geworden.

Der Hafenbetrieb eignet sich ganz be-
sonders fiir die Verwendung ungeschulter
Arbeitskritte und deshalb versuchen Ar-
beiter, die in anderen Betrieben beschif-
tigungslos wurden, in den Hiiten Arbeit za
erlangen, =

Da ‘das zn bewiltigende Arbeitsquan-
tum an den einzelnen Tagen oft ganz
verschieden ist und dem Hafenbetrieb dem-
sufolge stets eine grosse Reserve an Ar-
beitskriften zur Verfilgung steben muss,
hat den Hafeobetriebsunternehmerns der
Zustrom von Arbeitssuchenden aus anderen
Betrieben stets in den Kram gepasst. 1iie
Arbeitgeber in verschiedenen Héfen for-
dern diesen Zustrom von Arbeitskriften
nach dem Hafenbetrieb teils wegen seiner
driickenden Tendenz auf die Lohn- und
Arbeitsbedingungen. Aus diesen Griinden
kann: auf die Mitwirkung der Arbeitgeber,
um zu einer befriedigenden Regelung von
Angebot und Nachfrage zu gelangen, 8o
gut wie nicht gerechnet werden und wo
golche Regelungen znstande kamen, war
und  ist dies lediglich der Machtstellung
der betreffenden Arbeiterorganisationen
zu verdanken.

(Obwohl anerkannt werden muss, dass
eine . Reserve an Arbeilgkriften fiir den
Hatenbetrieb notwendig ist, ist das Inter-
esse der Hafenarbeiter daran jedoch ein
" ganz anderes als das der Unternehmer.

Erstere haben ein Interesse daran, dass
die Reserve moglichst klein ist und dass
die vorhandene Arbelt moglichst gut unter
die - eigentlichen Hafenarbeiter verteilt
wird, Wil dadureh fiir sie die Aussicht
anf einen regelmissigen, anskémmlichen
. Wochenverdienst erhoht wird

 Da sich in fast allen Lindern die Be-
hérden. um_ das Los der Rrwerbslosen
kilmmern und diesen Arbeitslosenunter-
stitzung auszahlen miissen, haben die

ehorden auch ein lnteresse an . einer
guten Regelung der Arbeit. In den meisten
Fiillen  tritt .dies aber nicht in die Er-
scheinung ~und ldsst..man Angebot und
Nachtrage freien Spielraum, doch dann ge-
schieht dies zum Nachteil der Arbeiter, die
in den Héifen ihr. Brot. verdienen milssen.

- Die . Folge dieses - ungexegelteu oder
ungenuvend geregelten Zustandes in den
Hifen ist ein -zu grosses Heer von Ar-
beitsuchenden, grosse Erwerblosigkeit un-

o6

ter diesen Arbeitern und zu niedrige
Wochenverdienste der Hafenarbeiter im

:allgemeinen. Die Arbeit wird zum Teil
infolge dieses Zustandes vielfach durch

ungeeignete Arbeitskrifte verrichtet, was
in solchen Fillen auch nicht im Interesse
der Arbeitgeber liegt. Sie bevorzagen
jedoch das freie Spiel von Aungebot und
Nachfrage, das fiir sie vorteilhafter zu
sein scheint, ungeachtet der mit der Un-
kenntnis der Arbeit und dem hohen Un-
fallprozentsatz verbundenen Nachteile, Fir
die Arbeiter ist aber das erhdhte Unfall-
risiko ein Nach!eil.

Die Frage der Arbeitsvermittiung, einer
zweckmilssigen Einteilung und Verteilung
der Arbeit, Einschrinkung der Reserye
an Arbenskraften anf das absolut not-
wendige, all dies ist tiir die Hafenarbeiter
von ebenso grossem Interesse wie die
Frage der Lohn- und Arbeitsbedingungen.

An Versuchen, diese Probleme zu losen,
hat es mnicht gefehlt und hie und da ist
anch eine Regelung geschaffen worden.
Als Beispiele dafir seien u.a. die Hifen
Liverpool, Hamburg, Bremen, Rotterdam,
Amsterdam und Antwerpen angefiihrt.
Auffallend ist aber die grosse Verschie-
denheit dieser Regelungen. In den meisten
Hifen mit solchen Regelungen hat man
mit der Registrierung der Arbeiter be-
gonnen. Dies ist in Antwerpen noch nicht
der Fall. In manchen Hifen haben die
registrierten Arbeiter Anspruch aufeinen
Mindest-Wochenlohn, in anderen nicht.

In Hamburg und Rotterdam hat man .
u. a. eine scharfe Trennung durchgefiihrt

zwischen den registrierten Hafenarbeitern
und. den bei starkem Geschiftsgang fir
den Betrieb potwendigen Arbeitskriften.
Die nichtregistrierten Arbeitskrifte nennt
mah Gelégenheitsarbeiter und diese werden
als eigentliche Hafenarbeiter anerkannt.
In Rotterdam besteht die: Schwierigkeit,
das die Zahl der registrierten Arbeiter zu
klein ist und gute Hafenarbeiter von den
Arbeitgeberorganisation unrechtméssiger-
weise zu (Gelegenheitsarbeitern gestempelt
und als solche behandelt werden. Es gibt
tortwihrend Schwierigkeiten, gleichgtltig,
ob die registrierte Reserve zn klein oder
zu gross ist.

Im August 1926 betrag die Zahl der

registrierten Hafenarbeiter in Liverpool

20 268, die Zahl der beschuftigten Ar-
beiter 14 258. :

In Rotterdam ‘betrng die Zahl der
registrierten Hafenarbeiter i, J. 1928 rund
T 700 TFir alle diese Arbeiter war fast
fortwiéihrend geniigend Arbeit vorhanden.

Ferner bendtigte der Betrieb jede Woche
eine grosse Zahl loser Arbeiter, die zwischen
1561 und 33056 Personen pro Woche
schwankte.

Die Zahl der in Hambulg eingeschrie-
benen Hafenarbeiter betrug am 1. Jaunar
1926 15 827. Im Jahre 1927 wurden durch-
schnittlich 15 103 Arbeitskrifte benotigt.

Es gilt nan, den richtigen Mittelweg
zu finden, Und dies ist nur moglich, wenn
die notwendige Durchschnittszahl der Ar-
beitskréifte genanestens ermittelt und dabei
den Interessen der Arbeitgeber sowohl
als der Arbeiter Rechnung getragen wird.
Dabei sind auch die Interessen der Be-
hérden zu berticksichtigen. Doch dies ist
jetzt am allermindesten der Fall.

Bisher war fast allein' die Machtstel-
lung ansschlaggebend dafiir, auf welche
Seite sich die Wagschale neigen wird,
War die Halenarbeiterorganisation stark,
dann hatte sie ein gewichtiges Wort bei
den Regelungen und Festlegung der zu
registrierenden Anzahl Arbeiten mitzu-
reden, wilirend im umgekehrten Falle die
Arbeitgeber hauptsichlich ihr eigenes
Interesse verfolgten und dasjenige der
Arbeiter unberticksichtigt liessen. In Zeiten
der Hochkonjunktur konnten die Arbeiter-
mgamsatlonen atwas Gutes erzielen, in Zei-
ten wirtschaftlichen Niederganges haben
die Arbeitgeber viel Schlechtes geschaffen.

Wenn etwas den Verlauf der Dinge anf
diesen Gebieten nicht beeinflussen und
entgcheiden darf, so sind dies die Faktoren
der Konjunktur und Macht.

Da aber in dieser Hinsicht fiir die
Hafenarbeiter in allen Héfen, besonders
in den grossen Seehiiten, viele Interessen
anf dem Spiele stehen, ist es Husserst
wiinschenswert, dass international versucht
wird, das Problem g0 gut wie moglich at
losen

Wie verschieden die jetzt in den ein-
zelnen Hifen bestehenden Regelungen auch
sein mdgen, 80 izt doch das Ziel, welches
man im Auge hatte und anch in Zukunft
verfolgen wird, iiberall das selbe, Und
wo kein System ist, macht sich der Mangel
an einer guten Regelunu fithlbar,

Wie kommen wir zu einer Losung des
Problems der Registrierang und Arbeits-
vermittlung und welches ist die beste
Lssung ? In verschiedenen Hiten hat man
mit den bereits bestehenden Regelungen
.gewisse Hrfahrungen in dieser Hinsicht
gemacht und diese Erfahrungen konnen
wir uns international bei der Suche nach
einer’ guten Ldsung zunutze machen.

Das beste Mittel, um das gewiinschte
Ziel zu erreichen ist, dass das Sekretariat
der I T. F. diesbezligliches Material sam-
melt und wunsere Internationale festlegt,
welche Massnahmen getroften werden
miissen. Wenn auch diese Magsnahmen in
dem einen Land nicht in allen Einzelheiten
die selben sind wie in einem andern Land,
erscheint uns doch im allgemeinen, da
das Ziel iiberall das selbe ist, ein ein-
heitliches Vorgehen in dieser Richtung
fiur méglich und damit fiir wiinschenswert.

Moge der bevorstehende Kongress der
I.T.F. die dazu ndtigen Schritte unter-
nehmen, A. KIBVIT,




"Die Arbeitszeit und der
Seemann. '

Von J. HENSON,
Vorzitzender der Seeleute-Sektion der L.T.F.

III.

Wir haben aufgeze1gt dass selbst bei
dem schlechten Geschiftsgang in der See-
schiffahrt in den Jahren 1922 bis 1930
‘hitbsche Dividenden ausbezahlt wurden
und dass dds Schiffahrtgewerbe gutin der
Lage gewesen wire, fiir die Seeleute die
selbe Arbeitszeit einzufithren, wie sie sich
die Arbeiter zu Land errungen haben.

~ Das irrefihrende Argument der Inter-
“national Shipping Federation und der Ree-
der, welche Anh#nger der Incheape Schule
sind, ddss der Achtstundentag Mehrkosten
und die Auflegung von Schiffen mit sich
‘brichte, wird entkréiftet durch die Tat-
:sache, dass selbst wenn er eine stirkere
.Bemannung bedingen wiirde, der kleinste
. Ausgabeposten eines Schiffes die Lihne

sind, machen sie doch nur.ein Zehntel

der Gesamtbetriebskosten eines Schiffes,
‘einschliesslich der Angsriistung und- son-
‘stigen Kosten ans.

Vor
sonders nnter der Seeleuteschaft nach dem
Seemaonskampf in Grossbritannien und
anderen Lindern im Jahre 1911 und mit
'dem wachsenden Einflusse der LT.F. eine
von Tag zu Tag sich stiarker entwickelnde,
michtiger werdende Gewerkschaftsbewe-
gung heraus, Die Seelente errangen sich
‘bessere Lohn- und Arbeitsbedingungen
and wenn der Weltkrieg nicht gekommen
wire, hitte die Seemansinternationale
fast alle ihre Forderungen verwirklichen

konnen. Der Krieg setzte aber allen For--

derungen ein Ziel und die I. T.F. war
zur Untiitigkeit verarteilt, weil Volk gegen
Volk einander gegeniibergestellt wurde
‘und die Seeleute, die Freande waren, ein-
ander bek&mpften.

Der Krieg ging zu Ende und im Frie-
densvertrag wurde festgestellt, dass,Ar-
beitsbedingungen besteken, die fiir "eine
grosse Anzabl von Menscheu mit so viel
Ungerechtigkeit, Elend und Entbehrungen
verbunden sind, dags eine den Weltfrie-
den und. die Welteintracht gefiihrende
Unzufriedenheit entsteht® upd dass “eine
Verbesserung dieser Bedingungen dringend
erforderlich ist, zum Beispiel hinsichtlich
der Regelung der Arbeitszeit, der Fest-
getzung einer Hochstdauner des Arbeits-
tages und der Arbeitswoche®, etc.

Der englische Gewerkschaftskongress
und die Gewerkschaften haben anf die
Britische Regierung einen starken Druck
ansgefibt, damit diese nicht nur das
‘Washingtoner Abkommen iiber den Acht-

dem Weltkriege bildete sich be-

stundentag ratifiziere, sondern in dem
einzubringenden Gesetzentwurf auch die
Seelente erfasse. Der Landesverband der
Seeleute und Heizer, Verband des Ver-
pflegungs- und Bedienungspersonals und
die Vereinigung der Schiffsoffiziere und

‘Maschinigten hielten in jedem grossen

Seehafenr -gemeinsame Massenversammlun-
gen aller an Bord beschiftigten Seemanns-
gruppen ab und alle nahmen einmiitig
eine. Entschliessung an, worin gefordert
wurde, dass das Washingtoner Arbeits-
zeitabkommen ratifiziert werde und dass
der : Gesetzentwurf auf alle Seeleute An-
wendung finden miisse. Auf diesen Ver-
sammlongen wurden die Einwendongen
der Reeder gegen die Aufnahme der See-

‘leute in des Gresetz besprochen und wider-

legt. Im Hinblick aunf einige Vorkomm-

nisse im Jahre 1929, als gewisse Ver-
bande und Vereinigungen versuchten, durch
das Nationale Seemansamt eine nationale:

Regelung der Arbeitszeit vor einer inter-

vationalen zu erwirken, ist hier die Fest-

stellnng angebracht, dass die betreffenden

Organisationen von denjenigen, welche sie:

vertreten, keine Ermichtigung haben, den
Entschliessungen und Auftrdgen aus den
Jahren 1919 und 1920 zuwider zu handeln,
da seither keine Versammlungen dér in
Frage kommenden :Arbeiter abgehalten
wurden, nm jenen Beschluss nmznstiirzen.

Von 15. Juni bis 10, Juli 1920 fand.

unter Lieitung des I. A. A, in Genua die
erste Maritime Konferenz statt. Da die
L T.F. inre alte Stirke moch nicht er-
reicht hatte, wurde ein Seemiinnischer
Ausschuss, bestehend ans Delegierten der

in Genua vertretenen Linder, u.z. aus

Amerika, Frankreich, England, Belgien,
Holland, Norwegen, Gibraltar, Spanien,
Deutschland, Japan und Italien gebildet.
Dieser Ausschuss tagte vom 11. bis 15.
Juli, und er beschloss einstimmig — es
waren 58 Delegierte anwesend — dass
grundsétzlich auf'der Forderung des Acht-

stundentdges oder der 48 Stundenwoche
bestanden wird.

Die verschiedenen Regierungen und Un-
ternehmer wollten so wenig als irgend
moglich zubilligen. Als Konferenzteilneh-
mer war ich Zeuge davon, wie gewisse
Regierungsbeamte ihr &Husserstes taten,
um unter den verschiedenen Seemanns-
organisutionen Zwietracht zu sien, am
meisten aber zwischen den Offizieren und
den Deckbediensteten und zwischen den
Seeleuten und Stewards, indem gie sich
dahin Huosserten, dass einer Gruppe eine
gewisse Arbeitszeit bewilligt werden kéune,
eine andere miisste aber linger arbeiten.
Die verschiedenen Gruppen jedoch arbei-
teten trotz dieser Versuche einmiitig zu-
sammen, fest entschlossen, den von den
Seelenten selbst gegebenen Befehlen zu
gehorchen, zn gewinnen oder zu.verlieren
und diejenigen, welche den Friedensvertrag
unterzeichneten, aufibre Aufrichtigkeitin
bezug auf die Arbeltsaelt zu priffen, -

‘Wir wurden durch ein Zusammengehen
der Unternehmer und Regierungen besiegt,
aber nicht entehrt.

Seit 1920 haben die Seeleute im Pariti-
tischen seeménnischen Augschuss fort-
wihrend versucht, ‘die Frage entweder
beiderseitig international zu regein oder
sie einer andern Konferenz zu itberweisen.

- Im Jahre 1925 fapd in den Biirordumen
der National Union of Seaman in London
eine Konferenz statt, an der sich . der
Seemannsverband, die I. T, F. und die
International Seafarer’s Federation beteilig-
ten, mit dem Resultat, dassin einer weite-
ren Sitzung im Monate Januar des Jahres
1926, abgehalten in Amsterdam, ein ge-
meinsames Programm mit. der grundsitz-
lichen Forderung des Achtstundentages
oder der 48-Stundenwoche aufgestellt und
dem Internationalen Arbeitsamt untel-
breitet wurde, «

Im Jahre 1926 alsin (:enf eine weitere
Sitzung des Pa.rltansohen seeménnischen
Ansschusses stattfand, versuchten die Ree-
der wieder mit allen Mitteln, die Konfe-
renz zum Scheitern zu bringen; dies
gelang ihnen aber nicht und die "Arbeit
wurde fortgesetzt.

(Schluss folgt).

Das Wunder von Lourdes.

Die Reise von ltalien.

(Il Becco Giallo):

»Mehr als 300 Pilger, die nach Lourdes gefahren
sind um dort Genesung zu suchen, haben, einmal
in Frankreich, die Bande geldst".

Die Rickkehr in Italien.

~ Und wiefgeht es den Pilgern?
—_ Sie sind alle behalten.
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Vergleichsweise Gegenlberstellung der auf
Frachtschiffen von 3000 bis 5000 B. R. T.
- bezahlten Durchschnittsheuern in folgenden

cion, Danermarie. Spanien, Letliand, Estiand, Vergleichende Aufstellung

Frankreich, Holland, Norwegen, Polen, Schwe-

den und Finnland. am 1. Jal
Grossbritannien|  Holland Deutschland Polen Dénemark Schweden Norwegen
GRADE Grande-Bretagne Hollande Allemagne Pologne | Danemark Suede Norvége
£ £ |Gulden| £ |Mak | £ | 7 £ | K. | £ | R, £ | K | #
Kapitan . . . . | — | 80 500 | 41y, | 690 | 83%, | 985 | 229y, | 750 | 413, | 700 | 884, | 835 | 46
| L Offier . . . | — [18-21| 245 | 20Y,| 880 | 18Y, | 640 | 147, | 490 | 27 400 | 22y, | 420 231/10%“
IL Offizsier . . . | — [14—15| 180 | 14%,| 810 | 15%, | 420 | 9%, | 879 | 20% | 290 | 16v, | 320 | 17¥, |
IL Offizier . . . | — | 113, | 110 | 9y, | 285 | 11y, [ 850 | 8, | 280 | 12%, | 220 | 12y, | 260 141/3:,
. Radiotelegraphist . | — | 719 150 190, | 180 | 8%, | 400 | 9%, | 215 | 114, | o017 | 12 N B
T. Maschinist . . | — [22—27| 825 | 264, | 570 | 28 | 860 | 20 600 | 83y | 557 | 804, | 500 | 279,
I, Maschinist . . | — [18—21| 225 | 18 | 880 | 18y, | 550 | 12, | 420 | 28%,| 857 | 19%, | 875 | 20%
* TII Maschinist . . — |14—15| 160 | 129, | 810 | 15%, | 400 | 9%,,( 805 | 164, | 262 | 14%, | 800 | 16Y,
IV. Maschinist . , | — | 11%, | 110 | 9y, | 285 | 11y, | 850 [ sy, | 250 | 18y, | 210 | 113, | 260 | 4%
 Jingster Maschinist | — | 10% | 85 | Th,| 15 i6—Ty| 200 | 4y | 185 | 10y | 15| e, | — | — y
L Steward . . . | — |13y, | 75| 6y, | 182 | 8y, | 240 | 5y, | 260 | 14y, | 975 | 15y, | 267 |
CIL Steward . . .| — 8y, | 50 | 4y,| 183 | 6Y, 95 | 9, 91 | 5 202 | 11Y | —
Alleinkoeh. . . . | — |12y, | 145 |12 | 194 | 9, | 820 | 7| 205 | 11y, | 202 | 11y, 192
Kochsmaat . . . | — | T | 80| 2% | 118 | 54 | — | — | 120 | 6, [ 65| 8 | 60
Messranmsteward . _— 8 40 31/, 63 “ 3410 95 2% 25 1%/ 65 3%/% b4
" Bootsmann . . . — .| 10Y, | 115 | 9%, | 158 ™, 810 | Ty | 178 | 9% | 160 | 8%, | 167
gimmermamn. . . | — | 1Y, | 16 | oy, | 158 | 7y, | 810 | 1 | ¥ 84/@;/; 160 | 8y, | 167
Vollmatrose . . . | — | 9 100 | 8y, | 182 | 6% | 265 | 6y, | 158 | 8% | 148 | 8%, | 150
Leichtmatrose . . | — st 50 | ay,| 63 | sy,| 130 | 3 80 | 4%, | 114 | 6%,| S0
Decksjunge . . . | — | 3y | 25| 2| 80 | 1y | 60| 1% | 86| 2 5 | 3 38
" Hilfskesselwtirter . | — | 10Y; | 115 | 0% [ 152 | 7 | 800 | 7 118 | 9y, | 1975 8*/5;/‘5 167
Sehmierer. . . . | — | 10 15 | oy, | 162 | Ty | 800 | T | — | — | B8l 160
Heiser . . . . . | — | 9 | 105 | 8y | 148 | 7 280 | 6Y, | 162 | 8t | 0 875/5% 155
Teimmer . . . . | — | 5—9 |75—85 61/,3;/; 122 | 6 | 245 | 8% | 107 | 8%h| *ing 51{{;71*0 87

N.B. — Wie aus obigem ersichtlich, sind die Durchschnittsheuern in der betreffenden Landes- _
wihrang und in Pfund Sterling aufgefihrt. — In Frankreich wird den Seeleuten auch ‘ ) 1 £ = 20,3744 Reichsmark,
eine Familienzulage gewdhrt. Alle iber 48 Stunden pro Woche hinausgehende ) 1 £ = 3479 Belgas.
Arbeitszeit istals Mehrarbeit zu entschidigen. 18 = 1815% din K
In den meisten L#ndern haben die Seeleute Anspruch auf elnen bezahlten jéhr- = 18,157 dan. Rronen.
lichen Urlaub ven 7 Tagen. . 1 &= 2528 Lats, )
Auf estlandischen Schiffen verkostigen zich die Seeleute selbst, was eine Ausgabe 1 £ = 1820 estl. Mark, -
- vom 40 bis 50" estl. Kronen pro Man und pro Monat bedeutet. . : 1 £ = 39,—~ Peseten.
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. : Tableau comparatif des salaires moyens
# _payés a bord des navires (cargos) de 3000
a 5000 Tonnes Brutto: Allemands, Anglais,

l':l ber die Heuersatze. - Belges, Danois, Lettoniens, Esthoniens, Es-

pagnols, Frangais, Hollandais, Norvégiens,
har 1930. Polonais, Suédois et vFinI’andais‘.
* Frankreich Belgien Spanien Italien Finnland Lettland Estland
France Belgique Espagne I'Ttalie Finlande Lettonie Esthonje T GRADE
o Fr| & [°98 ) & | Pes | £ |Twe | £ | Fm | £ |Las | 2 | 2 E
8800 307/10 8600 | 207/, | 800 | 20Y, | 1612 | 17%, | 7200 87%,| 850 14 340 | 18%, | Capitaine

2000 | 16%,, | 2068 | 11%, | 425 | 104, | 1288 |13%,, | 2700 | 14y, | 225 | 9 920 |19Y,, | ler Officier
1500 | 123/, | 1708 | 9%, | 350 | 9 | 1072 | 11y, | 2995 | 113, | 170 | 6%, | 195 | 107, | 2me Officier

1400 | 113/, | 1209 | 7 200 | 5 964 | 10%, | 1800 | 9y, | — | — | 185 |10% | Sme Officier
900 | 7, | 1400 | 8 250 | 64, | — | — | 1900 | 94, | 160 { 6, | 188 | 7% | Radiotélégraphiste
| 2800 | 0%, | 2807 | 16y, | 00 | 20, | 1612 | 177, | 8400 | 179, | 260 | 10y, | 205 | 16v, | ‘ler Méconicien
| 1700 | 18%, | 2068 | 114, | 450 | 11y, | 1988 | 189, | 2600 | 13y, | 200 | 8 211 | 11%, | 2me Mecanicien
1 1500 [ 12| 1708 | 9% | 850 | 9 | 1072 | 11y, | 1000 | 9% | 170 | 6% | 186 | 10Y, | Bme Mecanicien
| 1150 oy, | 1838 | 7, | 250 | 6y, | 964 | 104, | 1400 | 77, | — | — | — | — | 4me Mécanicien
700 | b3/l 1110 | 6% 100 2%/, — — — — 140 54/, 138 T3/, Ass. Mécanicien
| 800 | 6vy| 1298 | T | 150 | 8y, 5115 | sy, | 2000 | 10y, | 125 | 5 119 | 6% | Maitre d'hotel
700 | 51| T4 | 4| 100 | 2 | — | — | 0| 8y, — | — || 9960 5, | 2me Maitre a'hotel
| s00 | my, | 1104 | 6vy,| 140 | sv [s995 | 6y, | 1500 | 73, | 180 | By | 119 | 6% | Cuisinier
| 800 | 6yy| 74 | 4y,| 100 | 2y 3025 | sy, | s00 | 2% | — | — | 9960 5% | ome Cuisinier

400 | 8Y, | so4 | 4%, 7| 2 220 | 9% | 500 | 2%, | 45 | 1%, | 9460 5Y, | Garcon de Mess
665 | b7 | 1197 | 6%, | 170 | 43/ | 6875 | 7% | 1180 | Bt | 120 | 4%, | 188 | 7, | Maitre d'équipage

| 650 | by, | 1286 | Ty,| 170 | 4y, | 671 | T, | 1200 | 6Y, | 120 | 44, | 138 | 7% | Onarpentier

585 | 47| 987 | 5| 135 | Y, | 550 | 5% | 925 | 4%, | 100 | 4 |10960| 6 Matelot
305 | 29| 488 2y, | 120 | 8 | 863 | 894, | 725 | 8%, | 60| 2y, | 100 | Y, | Novice
280 | 13| 863 | 2 — - 182 | 1%, | B0O | 2%, | — — 89.60| -5 Mousse

| 665 | 57 1170 6%, | 165 | 4y, | 6875 | 7% | 1180 | By, | 120 | 4%, | 138 | 7% | dler Chauffeur

665 |57, | 1187 | 6%, | 150 | 84 | 67L | Ty, | 960 | 5 | 120 | 4%, | 188 | 7% | Graissear
635 | Yy, | 1062 | 6%, | 150 | B84 | 583 | 6%, | 950 | 4%,| 95 | 8% | 118 | 6% | Chauffeur
585 | 47, | 957 | BY, | 125 | 8y, |6835 | 5% | 760 | 8%,| 90 | 8% | 100 | BY | Soutier

1 € = 123,80 frz, Franken. - N.B. — Comme mentionné ci-dessus, les salaires moyens sont indiqués en monnaie du pays

18 =, 12,10 holl, Gulcien. . et en livres sterling. —~ En France les gens de mer ‘mariés reqoivent aussi des allo-
1 £ = 1816% norw. Kronen. ‘ cations familiales et tout travail en mer, en dehors des 48 beures par semaine, est
1 £ = 43 Zloty. ‘ payé supplémentairement.

: Dans la plupart des pays, les éns de mer ont drolt & un congé annuel payé de
1 £ = 18,10 schwed. Kronen. T iousF s e 7 cone P

1 £ = 193 fn. Mark, Sur les batiments esthoniens les marins doivent se nourrir eux-mémes, ce qui repré-
1 £ = 12,65 Lire. . sente une dépense de 40 & 50 marks esthoniens par homme et par mols.




Mitteilungen des Sekretariats.
Eingegangene Beitrige. '
Fir 1928: ,
Palistinischer Eisenbahner-Verband., Hifl. ~ 23.98
Fir 19209;
Spanischer Verband des Bedienungs-
personals . . . . . . . . . Pes. 35~

Fir 1930:

Argentinischer Eisenbahner-Verband = |
(La FPraternidad), . . . . . . Hfl, 720~

Belgischer . Strassenbabner-Verband . Frs, 2 500.—~
Franzésischer Eisenbahner-Verband ~,, 10000,~

" - Seelente-Verband . . Hfl, ~ 90.—
Islandischer Seeleute-Verband . . . HA. 6030
Jugoslawischer Seeleute-Verband. . , 33.50

Ein interessantes Urteil itber Esperanto,

Dr. Dillon, der ehemalige Professor der Sprach-
wissenschaft an der Universitit Charkov, schreibt
in seinem, i.]. 1929 erschienenem Werke “Russland
heute und morgen” folgende Zeilen {iber Esperanto:

»Sowjetrussland kann sich heute seiner 16 000
organisierten Esperantopioniere rithmen. Man sagt,
dass viele Chinesen und Koreaner Werke von Lenin,
Tolstoj und Turgeniev in Esperanto gelesen haben.
Meine Leser werden mit Staunen lesen, dass Fspe~
ranto bereits die vierte Stelle in den nichtrussischen
Schulen Sowjetrusslands einnimmt. .. In den Fabri-
ken bestehen Arbeiterklubs, die schon jahrelang mit
ihren auslindischen Kollegen in Esperanto korres-
pondieren, Die’ jungkommunistische Gruppe in
Smolensk korrespondiert dauernd in dieser Sprache
mit orientalen Kommunisten. Viele Bauernzeitungen
vertffentlichen Briefe von Soldaten, Seeleuten und
Arbeitern aus verschiedenen Teilen Europas. Ar-
beiter in Sowjetbetrieben senden ihren skandinavi-
schen Freunden Mauerzeitungen und werden dafiir
von diesen begliickwiinscht. Fabrikarbeiter und
Rotarmisten wiinschen Esperanto zu lernen und um
die Sprache zu pflegen, beniitzen sie sie bei ihren
Kongressen, Esperanto als. Verkehrsmittel macht
derartige Fortschritte, dass man es ruhig als eines
ﬁer wichtigsten Faktoren dér neuen Zeit betrachten

ann."’ :

Esperanto fm Post: und Telegraphenverkehr.

Die Postverwaltung des Fiirstentums Liechtenstein
gibt Postkarten mit Bildern des Landes mit erklarendem
Text in Esperanto und Deutsch heraus. Auch die
Postkarten Sowjetrusslands tragen einen. Esperanto-
text,

Der Generaldirektor der bulgarischen Post hat
durch ein Rundschreiben: ‘die amtliche Einfihrung

" des Esperanto im Telegrammverkehr bekanntgegeben

und der Beamtenschaft die Teilnahme an Espe-
rantokursen nahegelegt, .

Esperantoim Dienste der Weissenschaft.
.Die meteorologische: Beobachtungsstation der ost~

" chinesischen. Eisenbahnverwaltung .in. Charbin, gibt

ihre Monats- und Jahresbeobachtungen ausser in

der russischen “Sprache aich 'in’ Esperanto heraus.

In der Einleitung schreibt der Verwalter der genann~
ten. Beobachtungsstation folgendes: - :

wIch bin fest davon iiberzeugt, dass die neutrale
Hilfssprache mehr als eine natiifliche: Sprache dazu
geeignet ist, solche Arbeiten dem internationalen

100

Publikum zuginglich zn machen. Sie ist aus Be-
standteilen der Nationalsprachen gebildet, ist #Hus-

serst einfach, genau und sehr entwicklungsfahig.”

Der Esperanto-Weltkongress in Oxford.

Die neutralen Esperantisten haben von 2. bis 9.
August in 'Oxford ihren 22, Weltkongress abgehal-
ten, 1200 Personen aus 30 Léndern aller fiinf Welt-
teile waren erschienen, Regierungen von 12 Staaten,
u. z. Australien, Brasilien, Deutschland, Estland,
Holland, Lichtenstein, Norwegen, Qesterreich, Polen,
Ruménien, Siidafrika und Ungarn, haben sich wver-
treten lassen. Ausser den Hauptversammlungen fan~
den zahlreiche Fachsitzungen der Pazifisten, Ge-
lehrten, P.T.T.-Angestellten, verschiedener religitser
Gruppen usw. statt, In den Vergniigungsteil des
Kongresses wurde die Vorfiihrung des bekannten
Lustspiels ,,Charley's Tante” in Esperanto aufge-
nommen; Schauspieler aus England, Deutschland,
Polen und Ungarn wirkten mit.

Zur selben Zeit hielten die Arbeiter-Esperantisten
ihren Weltkongress in London ab, worliber wir in
Ermangelung eines ausfithrlichen Berichtes erst in

der n#chsten Nummer eine Notiz bringen kénnen.

Esperanto im Dienste der Fremdenverkehrswerbing.

Im Auftrage des danischen Aussenministeriums
wurde ein grosser Propagandafilm fir Fremden-
verkehr angefertigt und mit Esperantotexten versehen.
Der Film, dessen Vorfithrung etwa 2 Stunden dauert,
enthélt Landschaftsbilder; Bilder {iber historische
Stitten, Industrie, Ackerbau, Handel, Wissenschaft
usw. Er wird demnéchst ins Ausland geschickt um
dort vorgefiihrt zu werden.

Esperanto und die schwedische Sozialdemokratie,

Die schwedische sozialdemokratische Partel, die
sich wiederholt in ihren Kongressen zugunsten des

Esperanto ausgesprochen hat, setzt die Worte jetat
in Taten um, indem sie in 15 Parteizeitungen, in -

einer Gesamtauflage von ca 500 000, darunter auch
im Zentralorgan ,Sozialdemokraten" Esperanto-
kurse. veréffentlicht,

Esperanto im Verkehr und Handel.

Franzésische Handelskammer und Esperanto, ~
Das Bulletin Mensuel de la Chambre de Commerce
Francaise de Londres (Juni) schreibt; ,,Unsere Kam-
mer, wie sehr viele franzosische Handelskammern,
hat bei wiederholten Gelegenheiten die Wahl des
Esperanto als Internationale Hilfssprache empfohlen
wegen seiner Neuiralitit, die niemandes Gefithle
verletzt. Um der Billigung unserer Kammer greifbare
Gestalt zu geben, hat unsere Geschiiftsleitung be-
schlossen, ‘dass von nun an Artikel in Esperanto
Uiber zeitgemésse Handels- oder industrielle Themen,
die die franzdsisch-englische Kaufmannschaft inte-
ressieren. unter dieser Rubrik erscheinen werden.
Auf diese Weise soll die Einfachheit, Klarheit und

_ Fahigkeit des Esperanto gezeigt werden".

(Acb. Esperantist.)

Recerizo. ‘
. E. Lanti: Naciismo, Studo pri deveno, evoluado

kaj sekvoj. Eldonita en 1930 de Sennacieca Asocio.

Tutmonda, 13/19, 124-paga.
K-do E. Lanti estas jam konata pro siaj studajoj

" pri sennaciismo, naciismo kaj similaj sociologiaj pro~

blemoj. Lia nuna verko okupas sin éefe pri la pro-

. blemo, de la naclismo, §iaj deve 10, evoluo kaj sek-

voj. En sia priparolo li komencas jam &e la primi-
tivaj formoj de la homa socio, la klanoj, venas al
pli altaj formoj, al la antikvaj Statoj kaj serCante
jam tie la Jermojn de la naciismo li finas e la
moderna formo de la naciismo en la nunaj &tatoj.
Li konkludas, ke la proletaro ne havas intereson
prila patrio, kontralie; la nacia ideologio nur estas
malhelpo -por la evoluo de la laborista movado
kaj baro al la venko de'la socialismo.

La verko montras profundan scion de la aiitoro
pri la temo, de li pritraktata. Kvankam oni ne povas
senkondife konsenti’ pri &u de li eksplikita ideo,
tamen estas la verko en sia esenco tre valora, po-
pularscienca traktajo kaj meritas grandan disvastijon
inter la laboristoj. o

»Transport House“, das Heim des englischen Trans-
portarbeiterverbandes, in dem: auch die Arbeiter-
partel und der Gewerkschaftsbund ihre Biiros haben.

Der Faschismus, eine inter-
nationale Gefahr. ‘

In den Vereinigten Staaten.ist der ita-
lienische . Faschismus besonders riibrig.
Labor, das von den amerikanischen Eisen-.
bahmnergewerkschaften gemeinsam heraus-
gegebene  Wochenblatt schreibt dariiber
folgendes: ,Verlagsgebiude italienischer
Blatter sind mit Bomben belegt und die
Herausgeber gekntippelt worden, weil sie
Gegner des Faschismus sind. Kaufleute,
die in anti-faschistischen Blattern annon-
cieren, werden boykottiert. Die faschisti-
sche Propaganda kehrt sich gegen die
Naturalisierung hier lebender Italiener.
Eine Lehrerin verlor ihre Stellung, weil
sie sich weigerte, vor Mussolini zu katz-
buckeln. Es wird behauptet, dass eine
Schule regelmissig Subsidien von der
italienischen Diktatur empfinge, Wenn die
Behauptung, dass italienische Konsuls nnd
andere Agenten des Diktators dieses Trei-
ben billigen oder sich gar daran beteili-
gen richtig ist, dann kann die Regierung
sie nach Hause schicken®,

Das Treiben der Faschisten hat solchen
Unwillen erregt, dass die Regierung sich
genitigt sah, eine Untersuchuug vorzu-
nehmen. Amtlich wird bekanntuegeben,
dass die Faschisten sich ,nicht in Regie-
rungsangelegenheiten eingemischt haben®.
Nichtsdestoweniger hat die Faschistische.
Liga von Nordamerika ihre Auflisung be-
schlossen, Diesen Beschluss darf man je-
doch nicht zn hoch einschiitzen, denn das
in Amerika erscheinende Blatt Il Grido
della Stirpe, ,amtliches Organ des Faschis-
mus® (1) fiigt der Mitteilung iiber den Auf-
lJosungsbeschluss hinzu: ,Nicht nurist der
Faschismus in diesem Lande nicht tot,
sondern er wird mit erneuten Kriften
fortbestehen®.

Der ,Skandal und die Herausforderang
der amerikanischen Demokratie“, nm die
Worte des Redakteurs von Labor zu ge-
brauchen, scheinen also noch nicht beendet.






