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Munitionsschiebungen.

Zu der Bewegung, welche die I.T.F.
und ihre Mitgliedsorganisationen nach
der Reorganisation im Jahre 1919 gegen
die Kriegsgefahr eingeleitet haben, ge-
héren auch Massnahmen zur Verhinde-
rung des Transports von Munition und
Kriegsmaterial. Was fiir eine ungeheure
Bedeutung- diese Aktion erlangen kann,
hat sich im Jahre 1920 erwiesen, als es
unseren Seeleuten und Transportarbei-
tern gelang, die Beférderung von Watfen
und Munition von den Ententelindern
nach Polen, welches mit Sowjetrussland
Krieg fiihrte, grossenteils zu verhindern,
Kein Geringerer als Rykoff, der bis
vor kurzem Vorsitzender des Rates der
Volkskommissare war, erklirte damals
offen heraus, dass es der Bourgeoisie
gerade durch diese von unseren Hafen-
und Transportarbeitern ausgefiihrte Ak-
tion unmdglich gemacht wurde, Sowjet-
russland zu erdrosseln.

Bg ist aber sogar in normalen Zeiten
ausserordentlich schwierig, eine wirk-
same Kontrolle auf die Beforderung von
Kriegsmaterial auszuiiben. Abgesehen
davon, dass die Herstellung und Befér-
derung von Waffen und Munition fir
die Heere der offiziell anerkannten Re-
gierungen oft nicht in den Wirkungs-
kreis der Aktion fallen und die Aufhal-
tung des Transporfes flir Private viel-
fach unmittelbar eine Stiitze fur die

~ Herrschenden  zuungunsten der Unter-

driickten wird, wendet man bei der PFa-
brikation. und dem. Transport  von
Kriegsmaterial so viele Tricks an, dass
dieses - oft = seinen Bestimmungsort = er-
reichte, bevor m
dung kontrollieren oder feststellen hat
konnen

- Rine tatsichlich wirkungsvolle Aktion
gegen die Beforderung von' Kriegsmate-
rial “kann nur durchgefithrt werden,
wenn “es gelingt, an den Orten, wo
Kriegsmaterial hergestellt wird, einen

- guten Informationsdienst einzurichten,
wobei auch auf den Handel in solchen

Artikeln zu achten ist. In dieser Hinsicht
hat sich die Schwedische Sektion der
Internationalen  Frauen-Liga fiir Friede
und. Frelhext sehr  verdient gemacht.
Unléngst hat diese nga bel der schwe-
dischen Reglerung Protest erhoben, weil
die: ,,Svensk&;: ‘metallverken i Visteras”

um eine Ausfuhrbewilligung =~ fir 40

ToMillionen Mauserpatronen nach China
nachgesucht haben. Die Liga verfolgh

man den Inhalt der La-

ihr nachstehende Angaben erhalten, die
sicherlich von mehr allgemeinem Inte-
resse sind.

die Herstellung von Waffen und Muni-
tion in Schweden, sowie den Export die-
ser Artikel genau, und wir hahen von

I. Durchfuhr von Waffen und Munition #ber Oslo 1948.
' (in Kilogramm). .
Deutsch- Prank- Dine-

Bestimmungsland Belgien Schwe-
: : den*) land reich mark
Asien (China ausgenommen) 108 970 225 843 2167 7 520
China — 459 619 — o —
Argentinien — — —_— — 19570
Chile - 18 244 — — —
Tirkei — 104 069 — — —

* Die schwedischen Exporte iiber Oslo nach Ostasien und China sollen einen Wert von 5573 000
Kronen haben. .

II. Export von Deutschland wvia Oslo 1998.

Nach kg Mark
Japan 882 000 1 894 000
China 118 000 472 000
Britisch-Indien 238 000 544 000
Niederlindisch-Indien 62 000 150 000
Persien 17 000 43 000
Siam 14 000 33 000
den anderen asiatischen

Léndern B0 000 78 000
msgesamt 1 381 000 3 214 000

- HI. Export der wichligslen waffenausfihrenden Linder.

(in 1000 Dollar).

1993 1924 1925 1926 1927 1928
England 14 538,5 12 948,7 16 550,4 14 541,6 15 388,0 19 992,9
Vereinigte Staaten 9267,6 0 8093,6 108676,0 105174 9 478,7 10 7177
Frankreich _ 8009,9 12 228,5 71465,2 6033,0 46295 86969
Ifalien 5952 7962 2040,6 14614 @ BBL,2 3 4R20,0

Schweden 933,7 415b64,6 26585 2115, 2957,4 2420,0
Tschechoslowakei 13177 25259 897,3 8206,7 3800,6 2160,9
Spanien _ 2042,6 19652 3361,2 33744 16264 1303,6
Norwegen 43,3  464,6 10327 551,4 1619,0 1 606,8
1V. Export von Waffen und Munition von Schweden,
, (in 1000 Kronen) .

Bestimmaungsland. 1928 - 1924 1945 1996 1927 1928
Finnland : ' — . 120,9 64,7 1648 83,9 1 028,%
Norwegen 4910 . 43,8 6714 190,3 1 752,6 1 608,6
Dénemark (Munition) 161,6 303,14  378,8 247,3 2219 108,77 .
Holland 1578,4. 1268,0 3733,6 46726 33732 54453
China- (Munition) ‘ 640,4 - 941,9 612,6 654,83 346,2 4629
Griechenland (Munition) 379,8  385,6 6,9 28,3 _ —
Polen {(Munition) L — 575,6 250,0 170,5 317,8
Tiirkei (Munition) —  B046  B70,8 129,6 1 430,7 ~ 4325
Argentinien (Munition) , — 1239 94 1745 34334 3553
Tschechoslowakei (Munition) —  — 683,4 866,40  — i1 53
Brasilien {Munition) o - . — 2330,8 1029 83,7 1076
Siam (Munition) | L= = — 4719 87,0 638
Andere Lénder 273,9  549,4 14351  986,0 423,8 . 6206

Anm,:  Aller Wahrscheinlichkeit nach exportiert Schweden Kriegsmaterial nach Ruménien in Mengen

«die zu gross sind, um in der Rubrik ,Andere Lander” aufgenommen werden zu kénnen. Es waren dariiber

keine Zahlen zu finden; Bel dem Export nach Hollend handelt es sich anscheinend um Durchfuhrartikel.




Josef Tomschik, Pionier
unserer Bewegung.

Die Teilnehmer am kitrzlichen Kongresse

derGsterreichischen Eisenbahner-Organisa-
tion waren tief geriihrt, als der Augenblick
gekommen war, wo Josef Tomschik mit
Riicksicht auf sein Alter Abschied von der
Organisation nahm, zu deren Griindern
er gehirte und der er fast wihrend einer
ganzen - Generation als Generalsekretiir
Dienste geleistet hat.

Seinen Gefiihlen der Verehrung, von
denen er durch und durch beseelt war,
gab der Kongress in der Weise Ausdruck,
dass er den Kollegen Tomschik zum Ehren-
mitglied machte.

Wir von der Internationale empfinden
das selbe Gefiihl der Dankbarkeit diesem
Kameraden gegeniiber, deranch auf inter-
nationpalem Gebiete Pioniersarbeit ver-
richtet hat. Br verstand nicht nur, seiner
eigenen Organisation iiber alle die unge-
henern Schwierigkeiten, vor die sie sich
gestellt sah, hinwegzuhelfen, bei den Ver-
folgungen aller Art, die sowohl die Ge-
samtmitgliedschaft, wie er personlich, er-
leiden musste, bei der Aufissung der Or-
ganisation, so als sie dem Habsburgischen
Staat wegen ihrer Machtsentwicklung eine
allzngrosse Gefahr zn werden drohte, durch
seine Kampfeslust und Streitbarkeit —
manchmal mit ganz originellen Kampf-
mitteln, wie 8. Zt. durch pasgsive Resistenz
— beispielgebend voranzugehen, Josef Tom-
schik hat auch von den allerersten Anfin-
gen an das schwierige Werk des internatio-
nalen Zusammenschlusses mit vollbracht.

- Schon im Jahre 18938, als das Eisen-
bahnpersonal als erste Transportarbeiter-
gruppe . international znsammenkam, war
Tomschik anwesend. Und anf allen andern
internationalen Kongressen, soweit diese
mit Riicksicht anf die Verfolgungen in
den verschiedenen Lindern abgehalten
werden konnten, war die dsterreichische
Organisation immer stark vertreten, und
dabei fehlte Tomschik nie. Auch beim

schrittlichen Austausch von Informationen

haben die Oestérreicher nie versagt.

Im Bericht iiber den 2.internationalen
Kongress, der 1894 in Paris abgehalten
wurde, steht eine von Tomschik geschrie-
bene Usbersicht tiber die Lage in Oester-
reich, von der wir nachstehend einen
Abschnitt wiedergeben, weil sie die Or-
ganisation, sowie den Maun, aus dessen
Feder sie stammt, so treffend kennzeichnet,

Wenn der Eisenbahner sich die Gunst
der Bediensteten im Transportgewerbe
Osterreichs zu erwerben verstanden hat
80 ist er gleichermassen zum Gegenstand
der Farcht upd des Hasses der Gesell-
schaften geworden, die sich sehr oft recht
brutal und gemein benehmen, damit sie
nicht in unserer Zeitung an den Pranger
gestellt werden. Was uns betriffs, so
ist es uns absolut gleichgiiltig, was die
Eisenbahnverwaltungen und die von ih-
nen bezahlten Handlanger dariiber den-
ken; unsere Zeitung ist micht in ihrem
Interesse gegriindet worden, sondern in
demjenigen der Ausgebeuteten, der Ent-
erbten des Schienenproletariats und des
Proletariats des allgemeinen Transport-
gewerbes. .

Nebenbei bemerkt: Konnte picht fast

genau das selbe auch heate noch von der

Osterreichischen Organisation und ihrer

Zeitung gesagt werden ? .
Josef Tomschik darf die grosse Genug-

_tunng haben, dass er nichtvergebens gelebt,

gearbeitet und gelitten hat. Die Osterrei-
chische Kisenbahner-Organisation, die ge-
samte Usterreiche Arbeiterbewegung sind
Zeugen dafiir, und der internationale Zu-
sammenschluss, den wir heute erleben,
wire, obgleich wir nns noch in dessen
Anfangsstadium befinden, noch nicht so
weit gefordert ohne Ménner wie Tomschik.
© Und deshalb haben wir das Bediirfnis,
auch an dieser Stelle dem Pionier zn dan-
ken fiir alles was er tat.

Ein erfrenlicher Gedanke dabei ist, dass
es eigentlich kein Abschied sein kann.’
Jemand von der Vitalitdt Tomschiks kann’
sich von der Arbeiterbewegung nicht ganz
und gar los machen. Tomschik bleibt im
eigenen Lande Mitglied des Parlaments,
2. Vorsitzender des Gewerkschaftsbundes
und der Sozialdemokratischen Partei. Uud
dass er bereit ist, nach seiner Pensionie-
rung als Sekretéir der Eisenbahner-Orga-
nisation die Interessen der Internationale
weiter zn fordern durch personliche Be-
mihungen, haben wir schon Gelegenheit
gehabt, festzustellen. :

Daher sei ausser unserer tiefen Erkennt-
lichkeit dafiir, was er fiir unsere Bewegung
getan hat, hier noch der von Herzen
kommende Wunsch ge#ussert, dass Josef
Tomschik noch in einer langen, langen
Reihe von Jahren in voller Gesundheit
seinen Anteil haben moge an dem Werke
der Arbeiterbewegung, die auf solche
Figuaren stolz ist.

Das ist der Kapitalismus.'

In DBrasilien wurden vier Millionen
Katfeestraucher vernichfet, um so die
Produktion auf i5 Millionen Sack herun-
terzudricken. Ueberhaupt wird in. Bra-
silien mehr Kaffee vernichtet und ver-
brannt als getrunken. Das Kaffee-Werl-
steigerungsinstitut genannten Landes hat
jetzt beschlossen, den Kaffee zu Diinge-
zwecken zu verwenden. Vorerst hat es
hierfiir 60 000 Sack zur Verfiigung ge-
stellt.

Zahlreiche Zentner Zucker wurden
selbst in Deutschland auf den Acker ge-
fahren, .um mit dem verbliebenen Rest
¢ine Preissteigerung vorzunehmen, die
den ,,Verlust® mehrfach ersetzte.

Die Hollandisch-Ostindische Handels-
kompagnie liess tausende Zentner Ge-
wiirz vernichten, um den Preis hochzu-
halten. Amerika und Aegypten verbrann-
ten Baumwolle; in den Vereinigten Staa-
ten wurde Weizen waggonweise ver-
feuert. In Frankreich verschiittete man
vielo Hektoliter Wein, weil man die An-
schaffungskosten fiir neue Fisser sparen
wollte.

Wie viele Arbeitslose hitten sich von
der verbrannten Baumwolle billig klei-
den kénnen ? Stalt des verschiitteten
Weines bietet man ordindren Schnaps.

In Namacqualand (Siidafrika) liegen
die Diamanten ,,zum Greifen” auf der
Erde. Seit kurzem ist dieses Gebiet mit
Stacheldraht abgesperrt und von Poli-
zisten bewacht, damit die Steine liegen

bleiben und nicht auf den Weltmarkt
driicken.’
Der Autohéindler-Verband in  Palm

kauft heute noch gebrauchte Automobile
auf. Sie werden verbrannt, damit sie
nicht die Preise fiir die fabrikneuen Wa-
gen driicken.

In Deutschland zerschlagen heute noch
die Porzellanfabriken einen Teil ihrer
Fabrikate, auch wenn sie nur ganz klei-
ne Fehler zeigen — weil der Preis nicht
fallen darf. Weil man aus Hochofen-
schlacke eine zementartige Masse. fir
den Strassen- und Hé#userbau herstellen
kann, zahlt der Zement-Verband den
Hochofen-Werken eine Entschidigung,
damit er die Schlacke nicht einem wver-
ninftigeren Zweck zufiihrt, sondern auf
die Halden schiittet. Die Kanadier .heab-
sichtigen, Gebiete, die mit Winterweizen
bepflanzt sind, abweiden zu lassen.

In Ceylon pflickte man von jeder
Teepflanze statt drei nur noch zwei
Blatter, weil man die Ernte fiir das Jahr
1930 um 75 Millionen Pfund herunter-
driicken wollte.

Diese Vorginge sind fiir den Kapita-
lismus hezeichnend. _

Es ist hochste Aufgabe der organisier-
ten Arbeiterschaft, - dieses verrottete
System, das bitterste Not und grenzen-
loses Elend duldet und auf der andern
Seite ungeheure Werte beseitigt und zer-
schliigt, um den Preis und damit .den
Profit nicht sinken zu lassen, mit allen
erdenklichen Mitteln zn beseitigen.

15



-Indien und seine Transportarbeiter.
: 1I.

Landwirtschaft und Indusirie.

Indien treibt -hauptsichlich Landwirtschaft und Ackerbau,
200 Millionen Menschen finden darin ihren Lebensunterhalt.
Tiner der wichtigsten Erwerbszweige ist die Teeziichterei. An
nichster Stelle steht die Jute- und Baumwollindustrie. Ueber 85
Prozent der Teeplantagen sowie similiche Kaffee- und Gummi-
plantagen gehoren englischen TFirmen. Diese Unternehmen
erzielen ungeheure Profite. Sie haben Dividenden von 75 bis

. 350 Prozent ausgeschiittet. *) In diesen Plantagen werden
¢a. 800 000 Arbeiter zu einem Durchschnittslohn von 4 Anas
6 Pien {ca. 30 Pf.) bel einem 8—I0stiindigen Arbeitstag be-
schaftigt.

Der Boden Indiens ist &usserst fruchtbar. Es gibt 3—4&
Haupternten in jedem Jahr. Was wird aus diesen ? Sie finden
durch englische Firmen ihren Weg zu den Miihlen von Dundee
und Lancashire und irgendwo anders hin in Europa.

In Indien gibt es eine Reihe einheimischer Industrien, z. B.
die Seidenziichterei, Schal- und Teppichwirkerei, Metallver-
arbeitung und Holzschnitzerei.

Andere Heim- und Dorfindustrien sind so gut wie verschwun-
den. Von der fritheren Produktiion fir den Eigenbedarf ist
nichts mehr zu spiiren. An ihre Stelle sind die europiischen,
maschinell verfertigten Erzeugnisse getreten. Frither hatte jedes
Dorf seinen Topfer, seinen Weber, Spinner, Lederer, Schlos-
ser, Klempner, QOelpresser etc. '

Nachstehend ein Verzeichnis tiber die wichtigsten Produkite,
die allein nach England ausgefiihrt werden,

Im Jahre 1998

Tee im Werte von £ 20 181 539
Baumwolle 'y w4y 3 'TAAL 318
Getreide und Reis " ' w4, 2 6B8253
Jute n o 3224092
Leder und Héaute " " 5 9y 2931981
Samereien " " vy R &TLT04

Lebensverhdlinisse der Bauwern und Pflanzer.

Die Verhiltnisse, unter welchen die Landwirtschaft frei-
bende Bevilkerung zu leben gezwungen ist, werden in ihrem
sehlimmsten Lichte von Mr, Clemens Dutt in der Zeitschrift
,,Labour Monthly“ vom Dezember 1927 geschildert. Wir geben
nachstehend einen kurzen Auszug aus diesem Artikel tiber die
,,Kapitalistische Ausbheutung in der indischen Landwirtschaft”.

Zu der starken Ausbeutung der heutigen Pflanzer durch die
Regierung und die Grundherren kommt noch ein dritter, ausser-
ordentlich hoher Ausgabeposten, d. s. die Zinsen fir geliehenes
Geld. In letzter Zeit hat die Verschuldung der Landbewohner
ein ungeheures Ausmass angenommen. Die Gesamtschuld wird
fiir Britisch-Indien auf 600 Karoren *) geschétzt. Da mehr als
diese Summe zu dem hohen Zinsfuss von 10 bis 100%, manch-
mal sogar noch mehr, ausgeliehen wird, werden aus der land-
wirtschaftlichen Produktion alljahrlich mindestens 60 Karoren
oder -fast zweimal so viel als der Ertrag des Landes betrigt,
herausgezogen: Nachsiedhende sprechende Talsachen tiber die
Verschuldung: der Landbewochner in den verschiedenen Pro-
vinzen Britisch-Indiens geben ein Bild tber die auf ihnen
ruhenden Lasten. ‘Sir F. Nicholson schiitzte die Gesamtschuld
der Landhevdlkerung von Madras Presidency im Jahre 1895 auf
45-Karoren Rupien. Wenn man annimmt, dass diese Summe
mit durchschnittlich 159 verzinst wird, ergibt sich eine jahr-
liche Belastung von 61 Karoren. Nach Ansich{ Nicholsons diirfte
die Zshl wahrscheinlicher 8 Karoren betragen, wozu noch
Stempelgebithren, Kommissions- und Maklergebiihren, Prozess-
kosten efe. kommen.

Bei einer jihrlichen Produktion von 60 Karoren, wiirde die
Jahreshelas von -9 Karoren. einer Abgabe von 15% der Ge-
samtproduk tsprechen.

_Bin genaue dium iiber die Verschuldung der Landbevol-

‘ *)Laut Teem;abktﬁéﬂchten von Darjuling, Jalpaiguri und Assam,
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kerung im Pandschab hat vor kurzem Darling gemacht; er
kommt zu der Schlussfolgerung, ,,dass fir ‘die ganze Provinz
die Schulden 12 mal hoher sind als der Landesertrag, was
bedeutet, dass die Gesamtschuld der Besitzer im Pandschab
ca. 55 Karoren Rupien ausmacht*. Er fihrt ferner aus, dass
laut den gemachten Feststellungen die Hypothekenschuld der
Provinz sich auf 34,5 Karoren Rupien belduft, sodass, ange-
nommen dies wiirde 45% der Gesamtschuld darstellen, letztere
77 Karoren betragen miisste. ‘

Ueber Bengalen macht der Registrator der Genossenschaften
vor der Koniglichen Kommission Darlegungen, wonach die
Schulden der Landbevdlkerung ca. 60 Xaroren Rupien bebra-
gen. Betont muss werden, dass die Ausbeufung der Bauern
durch die Geldverleiher keine vereinzelt vorkommende, beson-
dere Form der Ausbheutung darstellf, sondern eng verkniipfi ist
mit dem ganzen Ausbeutungsprozess, welcher das heutige
kapitalistische Produktionssystem kennzeichnet und einen Teil
des 6konomischen Ausbeutungsapparates bildet, der yvon dem
britischen, imperialistischen Finanzkapital geleitet und be-
herrscht wird. Die Bedeutung des Geldverleihers liegt darin,
dass er im Ubrigen Ausbeutungsapparat steckt. Héchst selten
ist er bloss ein Wucherer; in der Regel ist er Geldverleiher,
Grundbesitzer und kapitalistischer Gesch&ftsmann zugleich. Der
Geldverleiher in Indien als Kapitalist im Sinne von Karl Marx
ist auch der Haupthéndler in den landwirtschaftlichen Erzeug-
nissen und deren unmittelbarer Verteiler auf dem Markt. Er
besitzt nicht nur das Land und finanziert dessen Anbau, er
kauft auch die Ernte billig auf und verkauft sie zu einem
héheren Preise.

Der kapitalistische Geschiftsmann und Geldverleiher heutet
die Ackerbau treibende Bevolkerung gerade so aus als ob sie
aus wirklich eingestellten landwirtschaftlichen Arbeitern be-
stiinde. Br streckt ihnen Geld zum Einkauf der Simereien etc.
vor und kauft die ‘landwirtschaftlichen Krzeugnisse, welche
sie produzieren, auf, sodass sie kaum ihr Leben fristen kén-
nen. In vielen Féllen ist die Ernte schon an den Héndler ver-
piindet oder verkauft, bevor die Aussaat erfolgt ist. Dieses
Schicksal teilen 85% der gesamten Bevolkerung.

Verteilung der Reichtiimer.

Die Verteilung der Reichtiimer ist als Folge dér ungleich-
missigen Verfeilung des Landes ungleich. Insgesamt sind in
Indien 660 000 000 Acker (1 Acker =4046,783 qm) Land angebaut
und gibt es ca. 193 000 000 Bauern oder 35 000 000 Familien. Im
Durchschnitt entfallen demnach auf eine Pamilie 19 Acker oder
pro Kopf 3,4 Acker.

Der bekannte indische Nationalskonom Professor Shaw
kommt zu dem Schlusse, dass sich der Ertrag des Landes fol-
gendermassen auf die Bevolkerung verteilt, Es sind ungefihr
1 Prozent oder wenn man auch die Familienangehérigen be-
ricksichtigt, hochstens 5 Prozent der Bevélkerung im Genusse
von iber einem Drittel des Nationaleinkommens. Wenig mehr
als ein Drittel (ca. 85 Prozent des jahrlichen Nationaleinkom-
mens) wird, Familienangehérige ebenfalls beriicksichtigt, von
einem weiteren Drittel der Bevolkerung in Beschlag genommen -
wihrend 60 Prozent der Bevélkerung Britisch-Indiens etwa 30

. Prozent des. jéhrlichen Gesamtertrages unter sich teilen.

Die verschiedenen, von den Bauern in Form von Grund- und
Bodensteuer, Pacht, Zins, Honoraren, Gehiltern ete. erhobenen
Abgaben belaufen sich anf 150 bis 160 Karoren Rupien. Dies
entspricht fast 10 Rupien pro Kopf der Landwirtschaft trei-
benden Bevblkerung in Britisch-Indien. Professor Shaw und
andere schitzen den Wert des landwirtschaftlichen Ertrages
auf 1 300 bis 1500 Karoren Rupien.

W echselbanken.

In ganz Indien gibt es 18 Wechselbanken, die alle auslindisch
sind und insgesamt tber 792 529 987 Rupien EKinlagen verfi-
gen. Von einem kleinen Prozentsatz abgesehen, gehoren diese
Einlagen Indiern. Alle Versuche, eine Nationale Wechsel-Bank
zu %rﬁnden, sind von den auslindischen Elementen vereitelt
worden. '

*-1 Karore = 10 Millionen Rupien.
- 1 Karore Rupien ca, £ 750000, .




Wihrung.

Tir diejenigen, welche mit der indischen Wéahrung nicht
vertraut sind, sei mitgeteilt, dass die Geldeinheit des Landes
die Rupie ist. Eine Rupie hat 16 Anas und ein Ana hat 12 Pien.
Der heutige Wert der Rupie Dbetrdgt ca. 1 sh. 6. d. engl.
Wihrung (= R.M. 1,50). .

Eine Karore ist gleich 100 Laks (= 100 000 Rupien), ent-
spricht also dem Wert von £ 750 000. .

Handel.

Die grissten Geschafte, einschliesslich der Ein- und Ausfuhr-
firmen, werden von britischen Unternehmen verwaltet; in
ihren Hinden sind auch die Bank- und Wechselgeschifte. Die
Regierung gewihrt keinerlei Schutz oder Unterstiitzung, um
den Indiern zu ermdglichen, selbst Gewerbezweige oder In-
dustrien aufzurichten.

Fabriken und Bergqwerke.

"Mit Ausnahme einer Anzahl Baumwoll- und Jutefabriken
gehoren simtliche Baumwoll- und Jutefabriken, sowie die
Kohlén-, Kupfer- und Zinnbhergwerke englischen Firmen. Euro-
pier kénnen den Grad der Ausbeutung in diesen Fabriken und
Bergwerken kaum schildern. Die Indier werden kaum anders
als Leibeigene beschiftigt; sie miissen 9 bis 10 und noch mehr
Stunden am Tag gegen einen Lohn von 10 bis 12 Rupien mo-
natlich arbeiten. Die besser ausgebildeten Gruppen werden
gegen einen Monatslohn von 15 bis 380 Rupien beschiftigt.

Zur Gegeniiberstellung seien nachstehend die Dividenden

angefiihrt, welche eine Anzahl Fabriken und Bergwerke in den
Jahren 1920 his 1924 ausgeschiiftet haben. Zumndchst einige
Jutefabriken : .

Name der Fabrik Dividenden ausgeschiiitel 3. J.(in %)

1920 1921 1992 1943 1924
Fort Gloster 200 62,5 120 120 166
Gourepore 250 20 70 80 120
Kelvin 300 102,5 70 85 110
Kinuison 400 136 160 120 160

Wir haben keineswegs die hochsten Zahlen herausgegriffen.
Die Netto-Dividenden -der Jutefabriken schwanken ohne jede
Ausnahme zwischen 75 und 400%. Die von den Baumwollfabri-
ken in den selben Jahren gezahlten Dividenden belaufen sich
auf 55 bis 90%. Der durchschnittliche Taglohn, welcher den
Arbeitern in den Jute- und Baumwollfabriken hei einer 9, 10
und mehrstiindigen Arbeitszeit gezahlt wird, betrigt 5 Anas fir
einen Arbeiter, 3 Anas 6 Pien fir eine Arbeiterin und 2 Anas
fiir Jugendliche (Burschen und Knaben).

Ungeheure Profite erzielen die Metallwerke, wie z. B. die
Tata Iron and Steel Company und die Bengal Iron and Steel
Company, deren Aktiondire regelmissig eine Dividende von 100
bis 120 Prozent einstecken, Die Metallarbeiter verdienen durch-
schnittlich 10 Anas im Tag.

Das selbe trifft auf die Grubenunternehmungen zu, die vor
dem Kriege Dividenden von 200 und mehr Prozent ausge-
schiittet haben. Wihrend des Krieges stiegen diese sogar bis zu
300 Prozent. v

Nachstehend einige Zahlen aus der Nachkriegszeit :

Namen der Bergwerke 1939 1924 1995
‘ % % %
Katrag Jharria Coal Company 150 135 100 -
Khas Jharria Coal Company 65% 60 60
Bengal Nagpur Coal Company 65 90 90

Dagegen betragen die Lohne bei einer Arbeitszeit von 8—9
Stunden fir Bergarbeiter 6 Anas im Tag, fiir Frauen 4 Anas
und fiir Jugendliche (nur Knaben und Burschen) 2 Anas und
. 6 Pien.

Gemischte Altiengesellschaflen.

Im Jahre 19290 waren in Indien {iber 6 000 Gemischte Aktien-

" gesellschaften mit einem vollstindig einbezahlten Aktienkapital
. von ‘2768 000 000 Rupien eingetragen. Mehr als 3/4 dieses Ka-
pitals stammen aus dem Ausland. Ferner gibt es hunderte von

Gesellschaften mit einem grossen Belriebskapital, die indische
Bergwerke, Fabriken, Eisenbhahnen- und Schiffahrtslinien betrei-
ben, sich aber in Grossbritannien ins Handelsregister eintragen
liessen. 1884 waren 21 Fabriken mif einem Betriebskapifal von
27 070 000 Rupien zu verzeichnen. Ihre Zahl befrug im Jahre
1922 : 81 und ihr Betriebskapital insgesamt 242 240 000 Rupien.
Dies bedeutet, dass die Zahl der Fabriken in 38 Jahren um
das Vierfache und das Anlagekapital um ungefihr das Acht-
fache zugenommen hat, «

Nationalschuld.

So sonderbar es klinkt, in diesem Land unsagbaren Reich-
tums, mit reichen Naturschétzen und grossen fruchtbaren Ge-
bieten sterben alljahrlich Millionen von Menschen den Hun-
gertod. Viele Arbeiter und Bauern miissen von einer Mahlzeib
im Tage Dbestehen, sie leben in den elendesten Behausungen
oder sind ilberhaupt ohne Obdach. Obgleich eine hohe Grund-
und Bodensteuer, hohe Pachten und Steuern aus den halb
verhungerten, ausgebeutenen Volksmassen Indiens herausgeso-
gen werden, lastet auf dem Land eine hohe Nationalschuld,
die sich 1929 auf nicht weniger als 1 074,46 Karoren Rupien
belief. Selbst wenn Indien seine politische Unabhiingigkeif
erlangen sollte, wird es noch auf Jahrhunderte hinaus Gross-
britannien gegeniiber schwer verschuldet und in wirtschaft-
licher Beziehung so versklavt wie zuvor sein,

Schiffsbaw.

In dem . mit April 1929 endigenden Geschiftsjahre wurden
34 Schiffe mit einem Gesamtgehalt von 1 285 t gebaut und 49
Schiffe mit einem Gesamtgehalt von 41 680 t waren in indi-
schen Héfen registriert, Handel und Gewerbe eines Landes wie
Indien h#ngen notwendigerweise von ihren Handelsschiffen
ab, Indien hat aber dberhaupt keine Handelsflotte; seine See-
héfen sind mit fremden Farben heflaggt. Also auch in dieser
Hinsicht ist das Land Aussenstehenden auf Gnade und Ungnade
‘ausgeliefert.

Industrie,

Indien entwickelf sich schnell zum Industriestaat. Millionen-
weise wird englisches und indisches Kapital jedes Jahr dem
Produktionsprozess zugefihrt. Die kapitalistische Gewerbtatig-
keit, die sich besonders jetzt bemerkbar macht, wird sich bald
in schrecklicher Weise auf Lehen und Gesundheit der Arbeiter
und Bauern auswirken. Die ohnehin schon schlimmen Zu-
stinde, in denen grosse Schichten der Bevélkerung leben, wer-
den noch viel krassere Formen annehmen, wenn sich die Arhei-
ter nicht vereinigen und sich vor den Gefahren schiitzen, die
ihnen durch die heutige Entwicklungstendenz von Gewerbe
und Industrie drohen. Mégen sich die indischen Arbeiter die
schweren Prifungen, welche die Arheiter in Europa wahrend
der industriellen Umwilzung durchzumachen: hatten, zur
Warnung dienen lassen. '

In Buropa hat man fiir die ungeheuern Schwierigkeiten und
Hindernisse, welche die indische Gewerkschaftsbewegung
liberwinden muss, volles Verstindnis. Die Arbeiter Europas
sehen allmihlich ein, dass die indischen Arbeiter in dem

- Kampfe um ihre Befreiung aus der industriellen Versklavung

eine Forderung an ihre weissen Arbeitsbriider haben und dass
Hilfeleistung nicht nur im Interesse der Indier, sondern im
ureigensten Interesse der europdischen Arbeiter ist. Solange
die indischen Arbeiter die Sklaven des Kapitalismus bleiben,
die sie heule sind, hat der Kampi, den die europaischen Ge-
werkschaften seit einem halben Jahrhundert fithren, keine
Aussicht auf Erfolg. Ein Beweis dafiir, dass diese Einsicht Platz
greift, ist eine kiirzlich gemachte Aeusserung des Direktors des
Internationalen Arbeitsamtes, Albert Thomas, der sich in einem
Interview, welches er einem Vertreter der englischen Arbeiter-
zeitung Daily Herald gewihrte, wie folgt ausliess : ,, . . . Ohne
Hebung'der Lebenslage der Arbeiter in Asien wird es dusserst:
schwierig sein, die Lebenslage der europiischen Arbeiter zu
verbessern und die auf der ganzen Welt herrschende Arbeits-
losigkeit einzudidmmen® . '

{Fortsetzung folgt).
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Dividenden gegen Léhne.

Vor dem englischen Eisenbahnlohngericht.

Die vier grossen Eisenbahngesellschat-
ten Englands streben nach einer ,Erleich-

terung“: Herabsetzung der Personalkosten
im eigentlichen Risenbahnbetrieb um 11

Millionen Ptund Sterling (220 Millionen
Reichsmark) pro Jahr und auch noch eine
Kleinigkeit im Werkstittenwesen.

Was macht denn ihre Lage erleichte-
rungsbediirftig ¢ Der Kurs der Aktien ist
sehr tief gefallen wegen der ,zu niedrigen
Dividenden. Das Eisenbahnkapital hat ge-
sefzlich die Berechtigung auf ein Stendard-
Einkommen und <war in Héhe des Ge-
samteinkommens von 1913 -der friiheren
120 Gesellschaften, zuziiglich 5 9/, fiir das
wihrend der Zeit des Staatsbetriebes
(Kriegs- und Demobilmachungsperiode)

‘werbend angelegte Kapital und zuziiglich

einer angemessenen Remuneration fiir das

‘spiter investierte Kapital.

Das Hisenbahntarifgericht revidiert
den Betrag des zulissigen Standard-Kin-
kommens von Zeit za Zeit und stellt auch
fest, um wieviel der tatséichlich erzielte
Betriebsiiberschuss die gesetzlich zuge-
lassene Grenze iiber- oder unterschreitet.
Die Unterschreitung der Gewinngrenze
=1éenr}‘en die Hisenbahngesellschaften ,De-

zit“.

Nachstehend einige Ziffern (Millionen
Pfund Sterling):

o 1928 1929 1930
Standard-

Kinkommen. . 50,06 50,35 50,49
SDefizité. . . . 906 53T 13,76*

Geméss den amtlichen Berichten sind

‘insgesamt 1 077 Millionen Pfund Sterling

in den Eisenbahnen investiert. Diese Ziffar
gibt Anlass zu Diskussionen iber ,Kapital-
-verwisserung“ und , Ueberkapitalisierung “

Gegen den Vorwurf der Verwiisserung

‘wehren die Gesellschaften sich entschieden

und sie verweisen darauf, dass das Stan-
dard-Einkommen nicht dem Betrag. des
Nominalkapitals; sondern dem tatséichlich
investierten Kapital gemiiss berechnet wird.
Immerhin, es lisst sich nicht lengnen, dass
44 Millionen Pfund rein ,nominales® Xa-
pital, dem 84 Millionen Pfund aus Ueber-
schiissen = gebildetes Kapital gegeniiber-
stehen, den Dividendensatz der von den
Aktiondren tatséichlich eingelegten 1 043

" Millionen herabsetzen,

“Fir den Streit um die Ueberkapitali-
sierung werden Argumente aus der Ge-
schichte  geschopft. Die Eisenbahngesell-
schaften geben. selbst zu, dass sie das
@eléinde schindlich teuer haben bezahlen

* Vorldufige Schﬁtzung
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miissen, weisen aber die Behauptung, die
Lieferupgen der Indnstrie seien zn teuer
bezahlt worden, zuriick. Schliesslich be-
rufen sie sich.anf die Oekonomen, welche
die Rentabilitit eines Betriebes nicht an
dem buchmissigen Kapitalwert, sondern
an dem Wiederbeschaffungswert messen.
Aber anch auf diesem- Gebiete begegnen
sie kriftigen Argumentén. Es gibt Leute,
die annehmen, dass mit den heutigen
Mitteln der Technik und dem heutigen
Preisen des Materials die Neubeschaffung
der englischen Eisenbahnen weniger Geld
verschlingen wiirde als im vorigen Jahr-
hundert, :

Man kann die Frage der Ueberkapita-
lisierung noch von einer anderen Seite
ans belenchten. Auf der XKonferenz der
Eisenbahpersektion in Madrid gab der
Kollege Walkden, Ge-
neralsekretir des Ei-

senbahnbeamten - Ver- 70, Tes
bandes  Grossbritan- Ka, o
niens, eine treffliche 74

Schilderung der Plan- VORSINTELUF pie™

losigkeit, mit welcher SETRIEBSMETHDDEM

die Fisenbahnen er- e Ly

standen. Die Konkur-
renz war das Leitmotiv
der englischen Eisen-
bahnpolitik  wiithrend
dreiviertel . Jahrhun-
dert. Nicht der Wille,
das Land mit einem
Eisenbahnnetz, nach
einem  politisch und
dareh-
dachten Plan, zuiiber-
spannen, liess Risen-
babplinien  erstehen,
sondern die Aussicht
auf Profit. Zwischen
den Gebieten mit einem
emsigen Wirtschafts-
leben liefen mehrere
heftig konkurrierende
Linien. Der Europ#er
vom Festlande ist denn
anch verbliifft iiber die
Mannigfaltigkeit - der
moglichen Reiseronten
in England. Aus dem
geschichtlichen Ueber-
blick Walkdens l&sst
sich  schlussfolgern,
dass gewisse Gegenden
des Landes mit Eisen-
bahnen, und folglich
der Verkehrsapparat
mit dividendenfordern-

dem Eisenbahnkapital iibersdttigt sind.
Wenn man unter Wiederbeschaffungswert
verstehen wiirde die erforderliche Summe,
um das Land mit einem nach modernen
Aunftassungen und Erkenntnissen und fiir
moderne Bediirfnisse abgesteckten Eisen-
bahnnetz zu versehen, so ist bei weitem
nicht sicher, dass diese Summe nicht weni-
ger als 1077 Millionen Pfund Sterling
(21,5 Milliarden Reichsmark) betragen
wiirde.

Aber unbektimmert darum, ob die Eisen-
bahnen iiberkapitalisiert sind oder nicht,
gind die Aktiondve nicht bereit, unter den
Folgen der Irrtiimer ihrer Vorviter zu lei-
den. Die Schultern des Personals eignen
sich besser fiir diese Biirde.

Der Konflikt zwischen Dividenden und
Personalkosten sieht ziffernmissig folgen-
dermassen aus:

1927 1928 1929
in Millionen Pfund Stetling
Summe der Léhne
und Gehdlter .117,13 113,74 113,85

Reingewinn . . 42,62 41,00 44,98
Zinsen und Divi- ,
denden . 42,64 40,83 44,25

. Reserve Ende des

Jahres . 7428 313 71,86

Infolge einer geringfiigigen Personal-
steigerung und des Wegfalls des zeitweili-
gen Lobnopfers von 2%/, °/, ab dem 13. Mai,
diirfte der Lohnposten fir 1930 etwas

SO MACHT JHR JA DEN
BAUM KAPUT !

WARUM ES NICHT MIT EIN .
WENLG BESCHNEITEN PROBIEREN

Abbildung aus der .Railway Review",
Organ der englischen Eisenbahner,




Der Kampf um die automatische Kupplung.
'Ein Schritt in der guten Richtung zur Erhéhung der Sicherheit

auf den Eisenbahnen.

Auf der IX. Tagung der Internationa-
len Arbeitskonferenz im Jahre 1928 in
Genf zeitigten die Anstrengungen der
I.T.F, Friichte: unter Ueherwindung
des ‘Widerstandes der Eisenbahndirek-
‘tionen fiel der Beschluss, eine gemischte
Kommission mit der Untersuchung der
Angelegenheit der automatischen Kupp-
lung von Eisenbahnfahrzeugen zu beauf-
tragen. Urspriinglich sollte die Kommis-
sion aus je 7 Vertretern der Regierungen,
der [Eisenbahnverwalfungen und der
Arbeitnehmer bestehen. Die Arbeitneh-
mmmandate gehorten restlos der I.T.F.
Auf Antrag der Christlichen-Eisenbahner-
Internationale erweiterte der Verwal-
tungsrat des I.A.A. die Anzahl der Man-
date jeder Gruppe um eins; das achte Man-
dat erhielt die Christliche Internationale.
Ferner wies er aus seinem eigenen
Schosse fiir jede Gruppe einen Verirster
an.DieXommission tagte zum ersten Male
im Juni 1930. Der Unwille der Direktio-
nen dariiber, dass andere sich um ,,ihre”
Dinge kﬁmmern, war der vorherrschen-
de Ton. Selbst die Einberufung der
Kommission war durch diesen Unwﬂlen
verzogert worden. ' 'Weil der Internatio-

nale Eisenbahn-Verband, der . nahezu
alle beteiligten Unternehmen — ein-
schliesslich der Eisenbahnen Sowijet-

Russlands — erfasst, bereits seit Jahren
die = Angelegenheit der automatischen
Kupplung prift, verlangte dieser Ver-
band eine gewisse Freiheit, um - die
Arbeiten wu vollenden und selbstindig
Schlussfolgerungen daraus zu ziehen.

Die mitunter ziemlich scharfen Dis-
kussionen in der Juni-Sitzung endeten
mit der Annahme eines Vermittlungs-
vorschlages der Regierungen; damif

glens,

wurde den Direktionen eine weitere
Frist von mehr als einem halben Jahre
gewihrt, nach deren Ablanf das Ergeb-
nis ihrer Arbeiten einem gemeinschaft-
lichen Urteil unterworfen werden sollte.

Tatsdchlich erschien
-ein ausfiihrlicher Bericht des Internatio-
nalen EKisenbahn-Verbandes, erldutert
durch acht noch ausfiihrlichere Beilagen
uber die statistischen Krhebungen, die
‘Kostenfrage und die tcchmsohe Seite der
Angelegenheit.

Daraufhin beraumte das Internationalc
Arbeitsamt prompt die zweite Sitzung
der Kommission auf den 2. und 3. Fe-
bruar an. ’

Vertreten waren die Regierungen Bel-
Deutschlands, Frankreichs, Ita-
liens, Japans, Kanadas, der Schweiz und

hoher sein, wihrend infolge Verkehrsriick-
ganges die iibrigen Ziffern kleiner sind.
Um das anf 13,75 Millionen Pfund Ster-
ling geschiitzte ,Defizit® herabzusetzen,
fordern die Eisenbahngesellschaften vom
Lohngericht die Zustimmung, die Per-
sonalkosten um 11 Millionen Pfund zu
senken: durch Herabsetzung der Lohne
nnd Lohnzuschlige und durch Abinderung
der Dienstdauervorschriften, (Die Lohn-
fragen des Werkstiittenpersonals kommen
vor eine andere Schlichtungsinstanz),
. Der stellvertretende Generalsekretiir des
€englischen Eisenbahnerverbandes, Kollege
Mmchbunk fungiert als einer der ,Anwiil-
te“ des Personals. Er gab folgende charak-
teristische Skizze des Problems:

»Im Durchschnitt erhielt jeder Aktionér
im" Jahre 1929 pro Woche 34 Schilling
Dividenden, 34 Schilling fiir den Mann, der
gliicklich genug ist, fiberflitssiges Geld zu
besn:zen Dem Elsenbahnm, der diese
Dividende erarbeiten muss, bietet man
38 Schilling pro Woche®.

Der Streit, welcher am 19. Januar vor
das Lohnger fcht kam, steht im Mittelpunkt

des Tnteresses der Oeffentlichkeit Eng-
lands. Selten ist den englischen KEisen-
bahnern die Gelegenheit geboten worden
so aufmerksame Ohven fiir ihre Argumente
fiir die Sozialisierung zu finden. In diesem
Lohnstreit tritt deutlich an den Tag, wohin
die Bewirtschaftung der Eisenbahnen nach
kapitalistischen Grunds#tzen fiihrt: stin-
digesWachstum des dividendenberechtigten
Kapitals; Vorspiegelung eines ,Defizits®,
selhst dann, wenn der enorme Betrag von
209/, der Bruttoeinnahme des Eisenbahn-
verkehrs als Kapitalremuneration Ver-
wendung findet; Belastung des Wirtschafts-

_lebens mit hohen Tarifen; Bedrohung des

Lebensstandards von 650 000 Risen-
bahnern, - die mit ihren Familien an die
zwei Millionen Xopfe darstellen.

Verstaatlichung innerhalb einer kapi-
talistischen . Volks- und Weltwirtschaft
behebt nicht alle Uebel, Sie ist aber im-
stande, sich dieser Auswiichse des Kapi-
talismus frei zn halten.

Die Eisenbahnerwelt verfolgt den ,Pro-
zess® vor dem Eisenbahnlohngericht Eng-
lands mit grosser Aufmerksamkeit.

im Januar 4931 -

Spaniens; die Eisenbahnverwaltungen
Belgiens, Deutschlands, Englands, Frank-
reichg, Italiens, der Schweiz, Schwedens
und. Ungarns; das Personal durch 7 Ver-
treter der IT.I. (worunter Moltmaker--
Holland als Stellvertreter des kanadi-
schen = Kommissionsmitglieds und Na-
thans—Holland, gleichzeitig als ordent-
liches Kommissionsmitglied und Sekre-
tdr der LT.F.) und durch ein. ungari-
sches Vorstandsmitglied der Ghristlichen

Eisenbahner-Internationale — begleilet
von - drei Stellvertretern —; die Arbeit-
nehmergruppe des Verwaltungsrates

vertral Genosse Schiirch—Schweiz, Der
Vorsitzende und der Generalsekretir des
Internationalen Eisenbahn-Verbandes wa-
ren ebenfalls anwesend, um nétigenfalls
den Bericht mundlich zn erginzen.

Das I.A.A. hezeugte sein grosses Inte-
resse an der Angelegenheit durch die
ununterbrochene Anwesenheit des Direk-
tors Albert Thomas, des Chefs des Dien-
stes  fiir Unfallverhiitungswesen Ing.
Rilzmmann mit mehreren Beamten, des
Divisionschefs Mowuret, und, last not
least, des Chefs des Verbindungsdienstes
mit den Arbeiterorganisationen Adolj
Stual.

Den Vorsitz fiihrten nacheinander die
Mitglieder des Verwaltungsrates Graf de
Altea, Tzaut und Schiirch, Vertreter
der Regierungs-, bzw. Arbeitgeber- und
Arbeitnehmergruppe.

Herr Leverve, Generalsekretir des In-
ternationalen REisenbahn-Verbandes, er-
lauterte den Bericht, Die Untersuchung
hat ergeben, dass auf je 10 000 Eisenbah-
ner, das Werkstittenpersonal nicht mit-
gerechnet, in Europa 0,774 1{odliche
Kupplungsunfille entfallen.

Trotz automatischer Kupplung be’mugu
diese Ziffer fiir die Jahre 1900—1914 in
Amerika 1,74, Die giunstigeren Ziffern
fir Japan seien nicht vergleichsfihig
wegen der schmaleren Spurweite der
Bahn wund des kleineren Gewichies des
rollenden Materials,

Fir den europdischen Fahrzeugpark
von 4% Millionen Stiick werden die Ko-
sten, je nach der Dauer der Uebergangs-
zeit, auf 7,5 bis 9 Milliarden Reichsmark
geschitzt. Nach Beendigung der Proben
kann- die automatische Uebergangskupp-
lung in drei Jahren angebracht werden;
da mit der Verwendung einer solchen
Kupplung die jetzt im Betrieb befind-
lichen Fahrzeuge nicht umgebaut wer-
den miissen, scheint dies die meist prak-
tische Losung zu sein.

Im Namen der Arbeitnehmer nahm
Nathans gegen die Auslegung des Zif-
fernmaterials Stellung. Beziiglich der
Anzahl der todlichen:' Unfille in Europa
kam er zu der Mindestzahl von 263 im
Jahre 1929, statt 239. Fast ebenso gross
ist die Anzahl der Schwerverletzten, fiw
welche der Tod eigentlich eine Erlosung
gewesen wire. Ziffernmdissig ist nicht zu
berechnen, wie viel verungliickteReisende
am Leben gebliehen wiren, wenn eine
automatische Kupplung das Klettern der
Fahrzeuge verhindert hitte. .

Tr richtete sich ferner gegen die Auf-
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. tistischen Methoden der

fassung, dass eine Vermehrung der Vor-
schriften helfen kénne. Durch Befolgung
der bereits Dbestehenden Vorschriften
kann das Personal zwar seine eigene
Sicherheit férdern, es wirde aber gleich-
zeitig im Betrieb die grosste Verwirrung
anrichten. Betreffend die ungeniigenden
Ergebnisse der amerikanischen automa-
tischen Kupplung, bei welcher das Pet-
sonal sich zwischen die Wagen begeben
muss, um die Luft- und Heizschlduche zu
kuppeln, verwies der Sekretdr der
I.T.F. darauf, dass in den dreissig Jah-
ren, seitdem diese Kupplung eingefihrt
wurde, die Technik solche Fortschritte
gemacht hat, dass heute eine vollstindige
automatische Kupplung méglich ist. Er
beantragte ferner die Einsetzung einer
Instanz, die regelmissig unterrichtet
werde iber die Abwickelung der Ange-
legenheit im Schosse des Internationalen
Bisenbahn-Verbandes.

‘Im. Bericht des Internationalen Eisen-
bahn-Verbandes ist keine Garantie dafiir
vorgesehen, dass die Interessen der durch
die automatische Kupplung in Europa
verdringten Bediensteten, schatzungs-

-weise 6000—7000 Mann, nicht geschidigt

werden. Von vornherein miissen die In-
feressen dieser Leute berticksichtigt und
soziale Schutzmassnahmen  getroffen
werden.

Ueber die Zweckmadssigkeit der Ueher-
gangskupplung behielt das Personal
sich sein Urteil vor.

Die Kostenberechnung schien viel zu
hoch, - doch schrickt sie die Arbeitneh-
mergruppe nicht ab. Im Kriege wurde
jede Woche fiir Vernichtungszwecke
mehr - ausgegeben, und heute noch ver-
schlingen die Heeresbudgets alljahrlich
grossere Summen, als zur Einfithrung
der automatischen  Kupplung erforder-
lich sind, Wo augenblicklich so grosse
Mengen Kapital unproduktiv sind, ist
es wichtig, schon jetzt vorbereitende
Massnahmen finanzieller Art zu freffen;
die kiirzlich errichtete Bank fiir Inter-
nationale Zahlungen kann dafiir in Be-
tracht kommen., Schliesslich verwies
Nathans auf die wachsenden Anforde-
rungen, - denen die Schraubenkupplung
nicht mehr geniigen kann und die sich
ergeben aus der ErhShung der Bela-
stung : und Geschwindigkeit der Ziige,
zwangsliufig verbunden mit relativer
Verkiirzung der Bremswege und Brems-
zeiten. - .

Im Verlauf ‘der Debatten libten die
Kollegen Smaykal, Jarrigion und Held
scharfe Kritik an  den diirftigen sta-
Direktionen.
Wenn die Statistik die Unfallhaufigkeit
unter dem dem Risiko direkt ausgesetzien
Personal angeben wiirde, anstatt in die
Bereshnung des Risikos sogar Biliroper-
sonal * ¢inzubeziehen, so wire das Bild
genauer, aber auch ergreifender.

Der "Vertreter der' japanischen Regie-
rung bte Kritik an dem teohmsdhen
Teﬂe des Berichtes.

Zu Beginn des zweiten Verhandlungs—
tages behandelte die Kommission einen

Resolutlonsentwurf der Regierungen. Der
20 ‘

Sekretar der I.T.F, kritisierte diesen Ent-
wurf im Namen der gesamien Arbeil-
nehmergruppe wegen der Unbestimmt-
heit der Ausdriicke und der unzuléng-
lichen Zugestindnisse. Wenn diese Ta-
gung der Kommission kein anderes
Resultat zeitigen sollte, so wiirde,geméss
seiner Ansicht, dem Personal nichts an-
deres {(brig bleiben als die Lésung zu
erzwingen, indem es seine Sicherheit
durch eigene Massnahmen gewihrleistet,
Die Arbeitnehmergruppe legte einen
Resolutionsantrag vor, in welchem bes-
sere Gewdhr flir die Nutzlichkeit der
Arbeit der Kommission geboten wurde.

Der kanadische Regierungsvertreter
sprach der Einftihrung der automati-
schen Kupplung das Wort. In diesem
Stadium der Diskussion griff Albert
Thomas ein. Er machte einen Vermitt-
lungsvorschlag, der beiden Resolutions-
antrigen Rechnung frug. Der franzosi-
sche Regierungsvertreter stellte zu dem
Vorschlage Thomas einen Abinderungs-
antrag, in welchem er den Antrag
der Arbeitnehmergruppe, einen Unter-
ausschuss fiir die regelmissige Ab-
wickelung der = Vorbereitungsarbeiten
einzusetzen, tiibernahm. Nach langem
Hinund Her kam schliesslich folgender
Beschluss zustande :

,,Der Ausschuss '

1) ist gemdss dem gegenwirtigen Stan-
de der bisherigen Untersuchungen
der Ansicht, dass die Einfihrung
einer . einheitlichen und geeigneten
automatischen Kupplung in den
Staaten, in denen allgemein die
Schraubenkupplung verwendet wird,
flir die Unfallverhiitung niitzlich
ist, und dass die Schaffung eines
solchen Apparates technisch méog-
lich erscheint;

2) empfiehlt somit den REisenbahnver-
waltungen, bei dem Bau neuer Fahr-
zeuge die Einrichtung der automa-
tischen Kupplung vorzusehen, sobald
die Unfersuchungen des I.E.V. ge-
nigend vorgeschritten sind;

3) beschliesst, einen Unterausschuss
einzusetzen, der die Frage eingehend
verfolgen soll;

4) ersucht den I.E.V., seine Untersu-
chungen fortzusetzen, den Unteraus-
schuss und Vertreter der Konferenz
fiir technische Einheit iber seine
Arbeiten und die gemachten Vor-
schlige auf dem laufenden zu halten
sowie ihnen die Teilnahme an den
Versuchen zu gestatten;

nehmermitglied des

) beauftragt diesen Unterausschuss,
dem Internationalen Arbeitsamt vor
dem B81. Januar 1932 einen Bericht
zu erstatten, der vom Amte allen
Mitgliedern des Ausschusses zuge-
leitet wird. Der Verwaltungsrat wird
dann das Datum der Rinberufung
des Vollausschusses festsetzen.

Der Ausschuss behdlt sich vor, die
finanzielle Seite der Frage in einer
spiteren Sitzung zu erodrtern.*

Als Mitglieder des internationalen
Ausschusses wurden angewiesen durch
die Regierungsgruppe : Frankreich und
Italien, durch die Arbeitgebergruppe: die
deutsche Reichsbahngesellschaft und das
Arbeitgebermitglied des Verwaltungs-
rates des Internationalen Arbeitsamtes,
fiir die Arbeitnehmergruppe das Arbeit-
Verwaltungsrates
des Internationalen Arbeitsamtes, Ge-
nosse Schiirch—Schweiz, und Nathans——
I.T.F.

Am Schlusse der Sitzung sprach Na-
thans den Vorsitzenden der Tagung und -
den Beamten des Internationalen Ar-
beitsamtes den Dank der Arbeitnehmer-
gruppe aus und gab der Hoffnung Aus-
druck, dass der fast allgemeinen Aner-
kennung der Personalorganisationen im
nationalen Rahmen munmehr auch die
Anerkennung auf internationalem Ge-
biete folgen moge.

Diese Tagung hatte zwei hedeutende
Erfolge. Der Beschluss enthilt die grund-
séitzliche Erklirung zugunsten der auto-
matischen Kupplung, wodurch wir aller
weiteren  statistischen  Betrachtungen
tiber das Unfallrisiko enthoben werden.
Die Ernennung der Unterkommission,
welche die Arbeiten des Internationalen
Eisenbahn-Verbandes zu verfolgen hat,
ist ein bedeutender Schritt vorwirts.
Den Befugnissen der Kommission sind
keine Grenzen gesetzt, sodass sie auch
die wichtige finanzielle Seite der Ange-
legenheit in ihr Arbeitsfeld einbeziehen
kann., Desgleichen kann sie auch jetzt
schon  Schutzmassnahmen sozialer Art
vorbereiten flir die Bediensteten, deren
Stellen durch die technische Verhesse-
rung dem Abbau verfallen,

Die Vertreter des Internationalen
Eisenbahn-Verbandes versprachen, die
Angelegenheit mit der moglichsten Be-
schleunigung abzuwickeln. Nach dem
heutigen Stand der Dinge ist auch nicht
zu bezweifeln, dass die Eisenbahnver-
waltungen von. der Dringlichkeit iiber-
zeugt sind. Im dbrigen 1sf. die L.T.F.
jetzt selbst dabei.

Neuregelung der Léhne in Danemark.

Die Beziige der d&nischen Eisenbahner
setzen sich zusammen ans Grundlohn,

Dienstaltersznlage, Ortsznlage, Konjunk-

turznlage und Teunernngszulage. Die beiden
letzteren sind ,bewegliche® Zulagen; ihr
Betrag wird durch den Preisindex be-
stimmt.

Da die Eisenbahner Diénemarks Beamte
sind, héingt ihr Los zum Teil vom politi-

schen Geschick ab. Besonders deutlich
sollten sie dies 1927 empfinden, als eine
agrarische Partei die Reglerungsgewa,lt
erhielt. Diese setzte die Beziige herab,
indem sie anf den Konjunktur- und Teue-
rungszulagen eine Vorschusssenkung vor-
nahm. Die Regierung drehte den Spiess
um: Die Senkung der beweglichen Zu-
lagen folgte nicht mehr dem Abst.ieg der




Preiskurve, sondern ging ihm vorauf. Mit
diesem Kunstgriff wurde der Lohn um
darchschnittlich 216 Kronen jihrlich ver-
mindert,

Die Wahlen von 1929 brachten eine
demokratische Regiernng unter sozialisti-
gscher Fithrang ans Ruder. Diese beauf-
tragte eine Kommissiou mit der Priifnng
der Forderungen des Personals hinsicht-
lich aller Bestimmungen des Beamtenge-
getzes. In der Kommission sind alle Par-
teien, Verwaltungen und Organisationen
des Stuatspersonals vertreten. Kurz vor
Weihnachten tiberreichte die Kommission
der Regierung ihren Berieht,.

In dieser Zeit, wo der Angriff auf den
Tebensstandard der Arbeiterklasse, ein-
schliesslich des DBeamtentums und der
Tisenbahnerschaft, mit nie gesehener
‘Wueht gefiihrt wird, stimmt es versth-
nend, dass dieser Bericht vorschligt, die
Personalansgaben des dénischen Staates
am 31/, Million Kromen zu erhshen. Mit
den Rinzelheiten des Berichtes sind die
dénischen Eisenbahner jedoch nicht zu-
frieden.

Die Grundishne werden von den Vor-
schligen nicht bertihrt. Hingegen schligt
der Bericht vor, die Anzahl der in Ab-
stéinden von drei Jahren gew#hrten Dienst-
alterszulagen von 38 auf 4 zu erhbhen;
fiilr die Bediensteten mit 12 und mehr
Dienstjahren erhdht sich dadurch der Lohm
uam 160 Kronen (fiir eine ganz kleine
Grappe nm 120 Kronen) pro Jahr.

Fiir die Ortsznlagen wird eine neue
Tabelle vorgeschlagen; diese bedeutet eine
geringfigige Kurzung des Kinkommens
(12—18 Krouen pro Jahr)., Einschneiden-
der ist der Vorschlag, den Pensionsbeitrag
von 3 auf 59/, des Grundlohnes zu er-
hohen. Allzu heftigen Protesten hat man
vorgebaut durch die Bestimmung fir die
bereits im Dienst befindlichen Beamten,
dags der erhiohte Beitrag erst mit der
niichsten Dienstalterszulage fillig werde.
Die neuen Ortszulagesitze und der neue
‘Pensionsbeitrag bedenten fiir die Beamien
mit weniger als 12 Jahren Dienstzeit eine
Verminderung von 12-—18 Xronen, fiir
die #lteren Beamten eine Erhohung von
«<a. 85 Kronen pro Jahr.

Die Kommission schligt ferner vor, das

- Verhaltnis von 1927 zwischen der Preis-
kurve und den Shtzen der beweglichen
Zulagen wiederherzustellen.

Da im Verlauf von "drei Jahren die

- Preiskurve an dem Punkt angelangt ist,
wo die vorzeitig vorgenommene Senkung
-der beweglichen Zulagen antomatisch ein-
treten wiirde, so bringt dieser nach Wie-
-derherstellung klingende Vorschlag doch
keine Aurbesserung des Einkommens. Vél-
lig undemokratisch wird der Bericht durch
die Bevorteilung der hoheren Beamten,
im Gegensatz zu der kirglichen Behand-
lung des Personals. Fiir die hoheren Be-
amten sind Erhohungen von 1000—1800
Kronen vorgesehen.

Der Kongress des dinischen Eisenbah-
nerverbandes beschloss einige Abénde-
Tungsantrige zu stellen, wavon der wich-
itigste daranf abzielt, die neue 4. Dienst-

alterszulage mit den’jetzigen drei Zulagen
zu verschmelzen, Der Kongress forderte das
Hochstgehalt nach neun Jahren statt nach
zwilf, wie die Kommission dies vorschlug,
und eine Krhohung des vorgeschlagenen
Hochstgehalts nm 50 Kronen, Der Kon-
gress beschloss ausserdem, die ganze An-
gelegenheit zum Gegenstand einer Urab-
stimmung zt machen. 83 ¢/, der Mitgliedar
nahmen an der Abstimmung teil. Die
Mehrheit entschied sich fiir einen Vor-
schlag, der die Verbandsleitung erméchtigt,
mit der Regiernng und den in Frage kom-
menden Behorden zu verhandeln und die
erreichbar beste Vereinbarung zuschliessen.

Inzwischen hat das Parlament die Re-
vision des Beamtengesetzes in Angriff ge-
nommen. .

-Mitteilungen des Sekretariats.

Konferenzen und Kongresse.

Einheitsverband der Eisenbahner Deutschlands:
Hamburg, 21, bis 27. Juni 1931.

Eingegangene Beitréige,

Fiir 1930,
Ungarische Transportarbeiter. . . . fl. 104,04
Jugoslawische Eisenbahner. . . . . ., 172,86
Lettlindische Strassenbahner. . . . 33,00
Polnische Lokomotivfithrer . . ., . , 240,00
Fiir 1931:
Dénische Seeleute . ., . . . , . , 251,52
Deutsche Eisenbahner . . . . . . , 498800
Deutsche Transportarbeiter (Gesamt-

verband) . . . , . . . . . . . 591575
Deutsche Maschinisten und Heizer., . . 400,00
Franzosische Eisenbahner. . . . . . 976,40
Franzdsische Seeleute . . . . » 120,00

Englische Eisenbahnangestelite (R.C.A.) ,, 120574
Hollandische Eisen~ und Strassenbahner ,, 1617,68

Hollandische Transportarbeiter . . . . 244248
Oesterreichische Transportarbeiter (Ge-
werkschaftsverband) . : . . . . . 309032

Aenderungen im Adressen-

verzeichnis der I.T. F.
Seite 4 : Mitglieder des Generalrats.

Stellvertreter von Gémez ist nicht Pascual
Pastor, sondern José Diaz Mendez.

Forstuer ist kein Generalratsmitglied mehr. Statt
seiner wurde R. Bratschi, Effingerstrasse 19,
Bern, und als dessen Stellvertreter Joh, Smeykal,
Margaretenstrasse 166, Wien V., gewdhlt.

Issaieff ist kein Mitglied, sondern stellvertreten~
des Mitglied des Generalrats ; Mitglied ist G.
Stanko, Postfach 280, Ljubljana (Jugoslawien).

Brodecky ist Generalratsmitglied, kein Stell-
vertreter ; als solcher wurde Griinzoer,
Hopfenstokova 14/I, Prag, I, gewshit,

Stellvertreter von Mahlman ist nicht mehr Ro-
main, sondern G, Lambert, 9-11, Place Fontainas,
Briissel. '

Als - Generalratsmitglieder "sind der Liste noch
hinzuzufiigen ;

K. Maxamin (Polen und Randstaaten), Ul
Czerwonego Krzyza 1,20, Dom Wlasny, War-
schau. Stellvertreter: P, Zeibolts, Avotu iela 4,
Riga (Lettland).

K. Hamada (Japan), 26, 3  Chome, Kaigan-dori,
Kobe {Japan), Stellvertreter: S. Mogi, 15. The Ma-
nor House, Marylebone Road, London N.'W. 1.

M. Daud, M. A, B. L., (Britisch-Indien), 40a,
Judge's Court Road, Alipore, Kalkutta (Indien).
Stellvertreter: Syed Munawar, Frere Road,
Keshavajee Building, 2nd floor, Carnac Bridge,
Bombay (Indien),

Seite 5: Mitglieder des Exekufivkomitees.

Statt Forstner : R. Bratschi.
Neues Mitglied: C. Mahlman.

Berichtigung von Adressen der
Organisationen.

Seite 7 : Die Confraternidad Ferroviaria wurde in
2 Verbénde: La Fraternidad und Unién Fer-
roviaria gespalten,

Neue Organisation :
Qesterreich. ~ Bund der Industrieangestellten
Oesterreichs, Biberstrasse 2, Wien, 1.

Seite 8: Organisation No, 9 (Brasilien) ist zu
_ streichen. :

Neue Organisation :

Tschechoslowakei ~ Svazu zaméstnancii sklad-
nich a dopravnich v rep. ¢eskosl, Hybernska 7,

Praha, II,

Seite 9: Organisation No. 20 (Tschechoslowakei)
ist zu streichen,

Organisation No, 21 umgezogen nach: Vestrle‘
Boulevard 45, Kobenhavn V,

Organisation No, 22 umgezogen nach: Revent-

lowsgade 28, St., Kebenhavn V.

Seite 10 : Organisation No, 28 muss auf Seite 40
. zu stehen kommen (nicht angeschlossen),

Organisation No. 32 umgezogen nach: Spar-
bankskajen 4, Helsinki, C. 21. :

Organisation No. 34 umgezogen nach: Fabiags-
gatan 5 A, 20, Helsinki.

Seife 13: Organisation No. 64 umgezogen nach
Bruninieku iela 33, Riga.

umgezogen nach:
ul. - Czerwonego
Krzyza 20, pokoju
38, Warschau.

Seite 15: Organisation No. 77
Organisation No. 78

Seite 16: Neue Organisation :
Schweden — Nya StewartsfSreningen, Stigbergs-
gatan 8, Géteborg.

Seite 36 oben: Neue Namen- und Adressenbezeich-
nung ist fir: Sociedad Empleados Ferroviarios:
Asoclacién  Ferroviaria, Coronel Bogado 390,
Asuncion.

Seite 37 unten : Brotherhood of Railway Signalmen
of America :

umgezogen mnach: 3455 Lawrence Avenue,
Chicago, 111, ‘

Seite 41 unten: Sindicato de Conductores de Carros
umgezogen nach: Caseros 3578, Buenos Aires.

Seite 43 oben: Centro dos Chauffeurs de Pernambuco
umgezogen nach: Caixa Postal 419, Recife,

Sociedade Internacional Beneficente dos Chauf-
feurs S. Paulo

umgezogen nach : Rua do Carmo N, 73, Sao Paulo.

Seife 46 oben: Carters and Drivers Union ~ neue
Namenbezeichnung :

Federated Carters’ and Drivers’ Industrial Union
of Australia, Melbourne Sub-branch.

Seite 48 unfen: Neue Namen- und - Adressen-
bezeichnung ist fiir;

Associagao de Marinheiros Remodores:

Unido Geral dos Trabalhadores em Transportes
Maritimos e Portuarios do Brasil, Rua Consel-
hejro Zacharias N. 66, Rio de Janeiro.

Seife 50 oben: Federacién Obrera Maiitima Uru-

guaya -
umgezogen nach: Calle Olimar 1544, Monté-
video, ‘
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Das japanische Schiffahrtsgewerbe
und der Seemannsverband.

Von
S. MOGI, stellvertretendes Mitglied des Generalrats der I. T. I,

: I
Die Entwicklung des japanischen Schiffahrtsgewerbes.

in den letzten 50 Jahren hat die japanische Schiffahrt einen.

solchen Aufschwung genommen, dass Japan heute von allen
Seeschiffahrt treibenden Léndern an dritter Stelle steht. Das
moderne Japan wurde geschatfen mit der sozialen Revolution
vom Jahre 1868 {in der Geschichte unter dem Namen Meiji-
Restauration bekannt) durch welche das tiberlieferte soziale,
wirtschaftlichie und politische System des Feudalismus zerstort
und Japan'in -einen modernen monarchistischen, verfassungs-
méssigen Staat, aufgebaut auf der kapitalistischen Wirtschaits-

ordnung, umgewandelt wurde. Die Segelschiffahrt von Yedo

(wie Tokio vor der Metji-Restauration genannt wurde) nach
Osaka, eine Kiistenschiffahrislinie, hat seit Anfang des 17.
Jahrhunderts einen regelmissigen Dienst unterhalten. Iis ist
bekannt, dass in den Jahren 1603 bis 1616 die Zahl der Segel-
schiffe in der Auslandsfahrt sich auf 198 helief, wihrend Léan-
der wie Portugal, Spanien und Holland nur etwa 20 Schiffe

im auslindischen Fahrdienst hatten. Durch die [solierungs-'

politik, welche die Tokugawa-Feudalregierung einschlug, um

Japan vor dem Kinfluss des Westens zu bewahren und aus
Furcht vor einem Aufstand der Katholiken wurde die’

Entwicklung der Handelsheziehungen mit dem Auslande und
der Ueberseeschiffahrt gehemmt. Die Beibehaltung
Politik hitte Konflikte, die zu jener Zeit durch die ‘wachsénde
imperialistische Politik der Westmichte gegeniiber dem Osten
entstanden wéiren, vermieden, die moderne Welt wiirde aber
nicht lange zulassen, dass ein Land von ihr isoliert wird. Vom
Jahre 1858 ab wurde Japan stets wieder aufgefordert, seine
Tore dem Westen zu 6ffnen, zunachst den Vereinigten Staaten
Amerikas, dann England und allen ibrigen europiischen Staa-
ten. Das moderne Japan, wie wir es kennen, erstand mit der
Entfaltung des Kapitalismus in Japan und mit dem Aufkommen
des modernen Schiffahrtsgewerbes. :

In den 70er Jahren des vergangenen Jahrhunderts schafften
die Vereinigten Staaten die Differenzen aus dem Biirgerkrieg
aus der Welt und spornten, von der wachsenden imperialisti-
schen Bewegung dazu getrieben, zur Ausbreitung des Wirt-
schaftslebens nach dem Westen an. In Grossbritannien war die
industrielle Revolution mit Hilfe des Liberalismus eines Glad-
stone und des Konservatismus eines Disraeli so gut wie voll-
zogen. Prankreich versuchte, die dritle Republik' einzusetzen.
Durch Bismarcks Politik ist es gelungen, das Deutsche Kaiser-
reich unter der Oberherrschaft Preussens zu grinden. Russ-
land spleltc durch imperialistische Ausbreitung nach Ost und
Siid sein eigenes Spiel auf Europas diplomatischem Schach-
brett. Italien ist durch die Staatskunst Cavours und die Tapfer-
keit Garibaldis nach innen hin geein{ worden. In ganz Europa
triumphierte der Nationalismus, man glaubte, die imperialisti-
sche Expansion sei fiir Handel und Industrie von Vorfeil und
deshalb konnten sozialistische Ideen in der grossen Oeffentlich-
keit nicht verbreitet werden.

Japan 'versuchte, Handel und Industrie in #hnlicher Weise
aufzubauen, wie es der Kapitalismus und Imperialismus in den
Staaten des Westens getan hat. Der Briolg, welcher durch die
Schaffung des mneuen Japan im Vergleich -zum alten zu ver-
zeichnen ist, kann dem Umstand zugeschrieben werden, dass
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dieser’

die Rewlex ung die Fithrung von Handel und Industrie auf der
Glundlage der kapitalistischen Wirtschaftsordnung ibernom-
men und so die japanische Handelswelt instand gesetzt hat, auf
dem internationalen Marke mit den Westméichten zu konkur-
rieren. Die japanische Regierung zogerte nicht, im Interesse
von Handel und Industrie sowohl - die kapltallsl;lsche Witt-
schaftspolitik laisser faire als auch Bismarcks System der staat-
lichen Subventionen anzuwenden, Nach der sozialen Revolution
vom Jahre 1868 sorgte es fir die Aushildung und Unterweisung
des Volkes im Bank- und Versicherungswesen, in der Schif-
fahrt und anderen industriellen und kommerzi¢llen bnterneh—

mungen, damit es mit den westeuropiischen Methoden der
Technik und Organisation vertraut werde.

So hat die industrielle Revolution mit Erfolg bis zum heuti-
gen Tage und in der Zeit zwischen den 3 Kriegen, die Japan
auszufechten hatte, fortgedanert. Es waren dies der Japanisch+
Chinesische Krieg in den Jahren 1894/95 der Russisch-Japani-
sche Krieg in den Jahren 190405 und der Weltkrieg in den
Jahren 1914/18, wo Japan als eine der Alliierten Machte gegen
Deutschland kdmpfte..

‘Wihrend dieser Zeit ist die Japamsche kapltahshsche Wirt-
schaftsorganisation auf einer festen Grundlage aufgebaut wor-

. den und die’dadmch geschaffemn sozialen Verhilinisse fiihren

notwendigerweise zn einer Entfaltung der neuen Organisation
der sozialistischen und gewerkschaftlichen Bewegungen.

Wegen der schnellen Entwicklung des ertsohaftssystems in
den letzten 50 Jahren ist der Grundsatz des laisser faire in Ver-
bindung mit der Abhéngigkeit von Unterstiitzungen und Sub-
ventionen der Regierung zu einem charakteristischen Merkmal
des japanischen Kapitalismus geworden, Im Tlanbportoewerbe
sind die Eisenbahnen seif 1906 verstaatlicht; die Strassenbah-
nen sind heute in Hénden der Gemeinden,. ,Das Kraftverkehrs-
gewerbe steht teils unter privater und teils unter oifentlicher
Verwaltung. Docks und Héfen werden von der Regierung oder
den Gemeindebehdrden verwaltet, Das Schiffahrtsgewerbe wird
vorwiegend von grossen privaten Gesellschaften die fur die
Postdampfer und andere Sonderdiensle von der Be°1emng ge-
wisse Subventionen erhalten, ausgeiibt.

Ein weiteres Merkmal ist m. B, der I eudalkaplta.llsmus, den
man in den meisten Industrien, von einigen wenigen, wie die
Baumwollindustrie, abgesehen, feststellen kann. Diese ganz
eigenartige Form von Kapitalismus hat sich gerade in Japan

vhemusgebﬂdet dort haben 2 oder 3 grosse kapitalistische Fa-

milien die Tendenz, verschiedene Industrie- und Handelszwelge,
von -der Bergwelksmdustue bis zum. Bankwesen, von den Ver-
sicherungsanstalten bis zi den Warenhiusern sowie das Aus-
landsgeschaft und die Schiffahrt zn monopolisieren.,

Die Blldung von Trusts und Kartellen ist auch eine junge
Erscheinung in der japanischen kapitalistischen Wirtschafts-
ordnung; die Interessengemeinschaften in diesem kapitalisti-
schen [eudalsystem sind aber nichts weniger als die Inteves-
senverbindung kapitalistischer Magnaten, und aeshalb ist es
fir ein Tmstsystem ziemlich schW1er1g, sich entweder auf der
Grundlage einer vertikalen oder einer horizontalen Verschmel-
zung, wohin letzten Endes die kapltahstlschen Monopole
fithren, fortzuentwickeln. Dies ist nach meiner Auffassung die
grosse Schwache im Rationalisierungsprozess, den die japani-
sche Industrie durchzumachen hat und dessen Wirksamkeik
sich nicht nur auf die Rationalisierung von Fabriken oder Fa-
brikanlagen, sondern auch auf ganze Industrien oder Gewerbe-
zweige erstrecken sollte. Er muss nach einem solchen System
vollzogen werden, wenn nicht nur die Kapitalisten, sondern
auch die Arbelterklasse davon Nutzen haben soll. Dennoch
glauben die ]apamsche Reglerung und die Kapitalisten, die
Rationalisierung sei das einzige Mittel, um die Notlage vom




Handel und Industrie zu lindern und die wirtschaftlichen

Schwierigkeiten zu tberwinden.

Die natiirliche Folge der Entwicklung des kapitalistischen
Systems ist es, dass die Gewerkschafisbewegung sich allméhlich
einen Rinfluss im japanischen Wirtschaftslehen zu sichern
vermochte. Wegen der Grosse des Landes, der spérlich vor-
handenen Naturerzeugnisse und der ungewdhnlich dichten Be-
vélkerung musste die Wirtschaftspolitik Japans notgedrungen
eine dhnliche Entwicklungslinie wie Grossbritannien folgen.

Um auf die Entwicklung der japanischen Schiffahrt und die
Verhiltnisse im heutigen Schiffahrtsgewerbe zuriickzukommen,
ist es wissenswert, dass Japan 1867, ein Jahr vor der Meiji-
Restauration, 438 Segel- und Dampfschiffe von westlichem
Typus besass, wovon nur 20 Segel- und ein Dampfschiff auf
japanischen Werften gebaut wurden. Nach der Grindung des
modernen  kapitalistischen Staates im Jahre 1868 machte die
neue monarchistische Regierung alle méglichen Anstrengun-
gen, um die Schiffahrt zu verbessern, so durch Foérderung des
Ankaufes auslandischer Schiffe, Herausgabe von Schiffahrisver-
ordnungen und Massnahmen zur Unterstiitzung der Kauffahrtei
durch. Subventionen.

Im Jahre 1870 gab es 35 Dampfschiffe verschiedener Grosse
mit einem Brutto-Gehalt von insgesamt 15 498 t und 11 Segel-
schiffe von westlichem Typ mit einem Gesamtgehalt von 2 454 t.
Dies war weder ein Fingerzeig fiir den kommenden Aufschwung
Japans, noch ein Zeichen dafiir, dass bis 1930 Japan das dribt-
grosste der Seeschiffahrt ireibenden Lénder der Welt sein
wiirde. Das. ist im Vergleich zu anderen L#ndern eine ganz
betrichfliche Leistung des Schiffahrtsgewerbes in der kapita-
listischen Gesellschaftsordnung, die dem systematischen Vor-
gehen in den Schiffahrtskreisen, der gut organisierten und zen-
tralisierten Politik im Verein mit wissenschaftlich erdachten
Beziehungen zu anderen Gewerben, so dem Versicherungsge-
werbe und dem Export —, ferner auch in weitgehendem Masse
der bestindigen Forderung des Schiffahrtgeschéftes durch die
Regierung mittels Subventionen und Schutzmassnahmen zuzu-
schreiben sein diirfte. '

1870 gab es zwei Dampfschiffahrtsgesellschaften, die Impe-
rial Japanese Mail Steamship Co. und die Mitsubishi Kaisha *).
Brstere ist unter dem Schutze der Regierung ins Leben gerufen
worden und unterhielt regelméssige Dienste zwischen Tokio-
Yokohama und Osaka-Kobe mit Dampfern, die ihr von der
fritheren Feudalregierung und deren Lords geschenki wurden.
Dies ist ohne Zweifel die- dlteste Dampfschiffahrisgesellschaft
Japans. Die andere urspringliche Gesellschaft wurde von
den Iwasaki-Interessen, die in jener Zeit einen erfolgreichen
Schiffahrtsbetrieh unterhielten, gefordert. Die Verschmelzung
«ler beidén Gesellschafien hatte eine Monopolisierung des japa-
nischen Schlffahrtsgewerbes im wahren Sinne des Wortes zur
Folge.

Die Eréffnung der Linie Yokohama-Shanghai erfolgte im
Jahre 1875. Dies war der erste Schritt von der Kistenschiffahrt
zur Gross-Schiffahrt. Durch fortgesetzte Bemiihungen und trotz
scharfer Konkurrenz in den Gewissern des Ostens, konnte
Hand in Hand mit der Ausbreitung des japanischen Exportge-
schiiftes die grosse Fahrt allmé#hlich festen Fuss fassen.
Schliesslich ist es der Mitsubishi Kaisha im Jahre 1879 gelungen,
zwischen Hongkong und Japan einen Dienst einzurichten.

. Ungefahr ein Jahrzehnt nach der Mediji-Restauration war die
Zahl der Dampfschiffe auf 199 mit einem Gesamtgehalt von
42 763 1 gestiegen. Diese Zunahme war hauptsiichlich zu ver-
zeichnen, weil die Regierung wegen der damaligen Biirger-
kriege  auslindische Schiffe zu militdrischen Zwecken erwor-
‘ben hatte.

1883 wurde mit Hilfe der Regierung eine weitere Dampi-
schiffahrtsgesellschaft mit Namen Kyodo Unyw Kaisha gegriin-
det, Der starke Wettbewerb zwischen der neuen Gesellschaft
und der Mitsubishi Kaisha fithrte zu beiderseitigen schweren
Verlmten bis sehliesslich mit finanzieller Unterstiitzung der

-det TIwasaki.

-Regierung,

*) Mifsubishi ist der Firmenname einer der gréssten kapitalistischen Familien.

die ihr aunch beratend zur Seite stand, eine neue
grosse. Dampfschiffahrtsgesellschaft gebildet wurde. Die Ver-
schmelzung der beiden Gesellschaften im Jahre 1885 war der
erste Ansatz zu der Nippon Yusen Kaisha (Japanische Post-
Dampfschiffahris-Gesellschaft), dem grossten Unternehmen in
der japanischen Schiffahrt, das damals 58 Dampfer von
68 700 BRT besass.

Im Jahre zuvor, 1884, wurde die Osaka Shosen Kaisha, (Han-
delsschiffahrts-Gesellschaft Osaka) unter regierungsseitiger
finanzieller Unterstiitzung durch einen privaten Reeder in
Osaka mit einem Bestand von 55 Dampfern und einem Gesami-
gehalt von ca, 10 000 t ins Leben gerufen.

Diese beiden Gesellschaften, die N. Y. K. und die O.8.K., waren
damals und sind heute noch die grossten Schiffahrtsgesell-
schaften in Japan. Nach ihrer Grindung entwickelte sich die
Schiffahrt zu einem blithenden Gewerbe. Die beiden Firmen
unterhielten regelméssige Dienste nicht nur zwischen japani-
schen Hafen, sondern auch zwischen Jokohama und Shanghai,
Nagasaki und Wladiwostock, Nagasaki und Tientsin, Kobe und
Manila, etc.

Um 1892 war die Zahl der Dampifschiffe verschiedener
Grossen auf 642 mit einem Gehalt von 102 352 ‘BRT gestiegen.
Wihrend dieses Jahrzehnts sind die regelméssigen Linien der
N. Y. K. in weitgehendem Masse ausgebaut worden, und die
Gesellschaft - hat durch Entsendung von Schiffen nach Hong-
kong, Singapur, Java, Hawaii und Australien Versuchsfahrten
unternommen und ihr Tatigkeitsfeld erweitert.

Das grosste Ereignis war die Eréffnung der Linie Japan-
Bombay durch die N. Y. K. im Jahre 1893 trotz des starken
Wetthewerbes der auslindischen Linien. Dies war der erste
Versuch der japanischen Schiffahrt, konkurrierend im Ozean-
schiffsverkehr aufzufreten und es mit der Konkurrenz der
ganzen Welt aufzunehmen. Diese Anstrengung wurde durch
eine Zunahme des Handels zwischen Japan und Indien, die mit
der Entwmklung der Baumwollspinnerei zusammenfiel, be-

lohnt.

Das Aufblithen des Schiffahrisgewerbes wurde noch mehr
angetrieben wihrend und nach dem Chinesisch-Japanischen
Krieg 1894/95, da Truppen und Munition von Japan nach China
beférdert werden mussten. Diese Nachfrage machte den An-
kauf von noch mehr auslindischen Dampfern durch die
Regierung notwendig, die dieselben der N. Y. K. zum Betrieh
iibergab. Die N. Y. K., die 0. S. K. und andere Schiffahrtun-
ternehmen nutzten dle Gelegenheiten, die ihnen durch den
Brwerb dieser Schiffe vom Auslande geboten waren, voll aus.
Die Zahl der Dampfer stieg in jenem Zeitabschnift von 680
mit 113 453 t auf 827 mif 277906 1.

Mit dem Aufschwung des ganzen Landes, dem Gedeihen der
kapitalistischen Unternehmungen und mit dem im Kriege
davongetragenen Sieg wurde die Periode der Ausdehnung des
Schiffahrtsgewerbes von den heimischen Gewéssern auf die
Ozeanfahrt zu einem Markstein in der Geschichte der japani-
schen Schiffahrt. Im folgende Jahre, 1896, hewirkte das Gesetz
zur Forderung der Seeschiffahrt eine weitere Ausdehnung des
regelmissigen Schiffsverkehrs nach Europa und Amerika.
Interessant ist, dass die Bestimmungen in diesem Gesetz zur
Forderung der Seeschiffahrt zu einem gewissen Teil den fir
Frankreich - und Italien geltenden Schiffahrtsverordnungen
entlehnt waren. HEs wurde bestimm$, dass japanischen Staats-
angehorigen, denen registrierte Passagier- und Frachtdampfer
von 1 000 und mehr BRT gehoren, welche zwischen Japan und
fremden Léndern oder zwischen fremden Léndern verkehren,
Subventionen im Verhiilinis zu der zuriickgelegten Entfernung
und dem Tonnengehalt der. Schiffe erhalten sollen. Auf
Grund des im gleichen Jahre erlassenen Gesetzes zur Forde-
rung des Schiffsbaues sollten auch japanischen Staatsangehé-
rigen fiir den Bau von Schiffen von iiber 700 BRT Pramien
gewihrt werden. Letzteres Gesetz wurde im Jahre 1910 dahin
gelindert, dass die Pramien auf den Bau von Stahlschiffen von
mindestens 1 000-t Gehalt zu beschrinken seien, und dieses
Gesetz blieb bis 1916 in Kraft. . :

: (Forisetzung folgt).
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‘triebsdienstes,

Russland braucht Eisen-
bahner.

An die Generaldirektion der Oesterrei-
chischen Bundesbahnen richteie laut dem
Organ unserer dsterreichischen Kollegen
der Bevollmichtigte des Volkskommis-
sérs fiir Verkehrswesen der UdSSR von
Berlin die Bifte, der russischen Staals-
eisenbahnverwaltung im Hinblick auf
die grossen organisatorischen Reformen,
die bei den russischen Staatsbahnen ge-
plant seien, entbehrliche Beamte des
Aktiv- bzw. des Ruhestandes der. Oester-
reichischen Bundesbahnen zum Eintritt
in die Dienste der Russischen Staatshah-
nen namhaft zu machen.

Gesucht sind hauptsichlich Fachleute
mit Hochschulbildung, aber auch Be-
dienstete niedrigerer Grade, wie aus
nachstehender Aufstellung ersichtlich.
Fir die Heuptverwaltung bendtigt Russ-

land Fachleute fiir die Ausbesserung des
TFahrzeugparks (u. a. zum Zwecke der

Beschleunigung der Ausbesserungszei-
ten), zur Organisierung der Bewiltigung

.cines gesteigerfen saisonméssigen Giitex-

verkehrs, fiir Radioanlagen, fiur das

‘Nachrichtenwesen, . fiir die Bezirksver-
waltungen bendtigt es Betriebsfachleute

aus dem Maschinendienst und folgendes

Personal fiir nachstehende Dienstzweige:

A Betriebsdienst : Fachleute, Ingenieu-
re und Techniker fiir die Betriebslei:

tung, Ausarbeitung der Fahrpline, Ar-
-beitspline, Dienstpline der Lokomotiven

ete., Lademeister, Instrukteure des Be-
stellvertretende Stations-
vorsteher, Fahrdienstleiter, Rangiermei-

ster, und -aufseher.

B. Ausbeésemng und Insiandhallung

Ler Fahrzeuge in Betricbswerken : Inge-

nieure. und Fachleute des Maschinen-
dienstes, Ingenieure zur Beaufsichtigung
der Dienstbereitschaft der Lokomotiven,

fur Bewirtschaftung der Giliterwagen. und

Personenwagen, fiir Personenzuglokomao-

tiven und die Wirtschaftlichkeit der Loko-

motivausniitzung; ferner Meister fir Lo-
komotivaushesserung, Vorarbeiter fir die

‘Ausbesserung des Kessels, des Triebwer-

kes, ‘der Dampfmaschine und Armatur,
Schlosser, - Schweisser, Abnahme-Kon-
trolleure fir Lokomotiven, Oberlokoma-
tividhrer und Meister filr Wagenausbes-
Serung.

o, Warme- und Kraftwirtschajt: Inge-

nieure, Instrukteure fiir Warmewirtschaft .

(ehemalige Lokomotiviiihrer).

D. Bahnunterhaltungsdienst : Ingenieu-
re, Bahnmeister und Rottenfiihrer.
. E. Nachrichtenwesen. ~Schwachstrom-
ingenieure, Mechaniker fir selbsttitige

~und fiir von Hand bediente Telephonzen-

tralen, fiir Ausbesserungen im Nachrich-
tenwesen und fiir Telegraphenapparate.
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F. Signale und Stellwerke : Ingenieure,
u. a. zum Projektieren und fiir die Kin-
richtung selbsttitiger Stellwerke, Mecha-
niker fiir Signale, Blockwerke und Stell-
werke,

- Zur Ausbesserung der Fahrzeuge wer-
den gesucht Ingenieure fiir Organisation
der Ausbesserung, Meister fiir Riisthal-
len, fiir Schmiede undXKesselschmiede, fiir
die Dreherei, Holzbearbeitung, Personen-
und . Giiterwagenausbesserung, fiir die
Giesserei, den Werkzeughau und die
Schweisserei, ferner Instrukteure fir
verschiedene dieser Dienstzweige.

Esperanto und die Arbeiterbewegung,

Das Arbeiterbildungs-Institut in Holland hat im
Auftrag des Kongresses der Sozialdemokratischen
Partei vom Jahre 1928 eine Untersuchung - iiber
Esperanto angestellt und jetst einen Bericht iiber
deren Resultate verdffentlicht, Der Bericht, der in
einer Broschiire erschienen ist, befasst sich u. a. mit
den Fragen: ob Gebrauch des Esperanto erwiinscht
und moglich ist, auf welche Weise es der Arbeiterbe-
wegung dienstbar gemacht werden kann, was die

Arbeiterbewegung zu seiner Verbreitung beitragen

kann etc. Der Bericht endet mit einer fiir das Espe-
ranto in allen Punkten giinstigen Schlussfolgerung.

Der deutsche sozialdemokratische Pressedienst,
Zweigstelle Holland, gibt seine Verdffentlichungen
jetzt auch in Esperanto heraus.

Fortschritte des Esperanto in Japan.

Nach den Versffentlichungen der japanischen -

Esperanto-Organisationen hat in Japan im Jahre 1930
die Esperantobewegung etwa 20.000 neue Anhéinger
gewonnen. Eine einzige Organisation in Kameoka
hat in 10 Stédten 43 Vortréige iiber Esperanto ver-
anstaltet, die von 10.000 Personen besucht wurden,
Die junge japanische Wissenschaft bringt dem
Esperanto viel Interesse entgegen; es werden vielfach
zu wissenschaftlichen Werken Zusammenfassungen
in Esperanto verdffentlicht, und in Studenten- und

'Gelehrtenkreisen vielfach Vortréige tiber Esperanto

veranstaltet, die stark besucht werden.

Esperanto in der Schule.
Die Universitat Krakau {Polen) hat ein Lektorat

_fir Esperanto geschaffen.

Eine am 6. Dezember 1930 in Linz (Oesterreich)
stattgefundene Bezirkskonferenz der Lehrer hat einen
von drei Lehrergewerkschaften eingebrachten Antrag
angenommen, wonach Esperanto als gleichwertig
mit anderen Fremdsprachen im.Schulunterricht zu
behandeln sei. Der Antrag wurde der Regierung
vorgelegt.

Dfe Hauptversammlung des englischen Lehrerin-
nenvereines in Canterbury hat beschlossen, die Ein-
fithrung des Esperanto auf der Schule wegen seines
Wertes fiir Vélkerversshnung als zweite Sprache
zu verlangen,

Die Ligue Aéronautique de France in Paris hat
fiir ihre Mitglieder Esperantokurse eingerichtet.

Esperanto im Handel und Verkehr.

Der vom 14. bis 18. Dezember 1930 in Wien ab-
gehaltene internationale Kongress der Auskunfteien
und Kreditschutzinstitute hat nach einem Referate
itber Esperanto beschlossen,Esperanto in Anbetracht
seiner Niitzlichkeit fir die internationalen Beziehun-

gen der Auskunfteien und Kreditschutzinstitute in
weitgehendem Masse zu verwenden, diesen Instituten
zu empfeblen, kinftiy von den Mitarbeitern und
Beamten die Kenntnis des Esperanto zu verlangen und
den Verwaltungsausschuss, dem auch ein Fiihrer der
internationalen Esperantobewegung angehdrt, zu be-
auftragen, alle nétigen.Schritte zur Ausfithrung des.
Beschlusses zu unternehmen.

Esperanto und die Arbeiterbewegung.

Welche Unterstiitzung Esperanto seitens der
schwedischen Arbeiterbewegung findet, beweist am
besten die Tatsache, dass bisher 90 Gewerkschafts- *
gruppen und andere Arbeiterorganisationen dem
Schwedischen Arbelter-Esperanto-Bund als unter-
stiitzende Mitglieder beigetreten sind.

Esperanto im Verkehr.

In Stockholm (Schweden) tragen bereits 200
Strassenbahner das Esperanto-Abzeichen im Dienste..
Dasselbe geschieht schon in mehreren europiischen
Stidten.

Esperanto im' Dienste der Wissenschaft.

Das aerologische Observatorium in Taten bei
Tutiura (Japan) hat wie in den vergangenen
Jahren, auch heuer wieder seinen 330 Seiten um-
fassenden Jahresbericht ganz in Esperanto heraus-
gegeben. :

Esperanto’im Rundfunk.

Das Schwedische Bildungs-Institut hat in sein Radio-~
Sendeprogramm auch Vortrége iiber und in Espe-
ranto (einmal monatlich) aufgenommen. Spéter soll
auch ein Esperantokursus gesendet werden, Die
Kosten des Programmes bestreitet das Schwedische

. Esperanto-Institut.

Esperanto in der Schule.

Die fachlichen Fortbildungsschulen in Linz (Oester~
reich) haben Esperanto inihren Schulplan als Wahl~
fach eingefithre, 350 Schiiler lernen  in 8 Kursen
diese Sprache. Die Fortbildungsschulen anderer
Ssterreichischen Stédte werden wahrscheinlich diesem.
Beispiel folgen.

In Riesa (Sachsen) wird an verschiedenen 6ffent-
lichen Schulen in 11 Kursen an 194 Schiiler Es-
peranto-Unterricht erteilt,

Hafenarbeiterschutz.

Diese Nummer enthilt als Sonderbeilage
dag Ubereinkommen diber den Schulz der
mit dem Beladen und Entladen von Schiffen
beschiftigten Arbeitnehmer gegen Unfiille,
angenommen von der Allgemeinen Kon-
ferenz der Internationalen Arbeitsorgani-
sation des Volkerbundes, die am 30. Mai
1929 zn ihrer 12, Tagung zugammengetreten
ist. Der englische und franzésische Text.
wurde bereits im August 1929, der schwe-
dische im November 1929 verdffenlicht..
Der offiziele deutsche Text war erst vor
kurzem erhéiltlich. Wir nehmen an, dass
sich die angeschlossenen Organisationen
noch fiir die Angelegenheit interessieren,
besonders da das Ubereinkommen bisher
nur vom schwedischen Parlament ratifiziert.
worden ist und alle Verbiinde, die unsere
dentsche Zeitnng erhalten, nach wie vor
die Pflicht haben, auch aufihre Regierungen
und Parlamente den ndtigen Druck auszu-
iiben, damit in den verschiedenen Léndern
die auf Initiative der I. T. F. geschaffenen
gesetzlichen Schutzbestimmungen fiir die
Hafenarbeiter in den einzelnen Lindern
durchgefiihrt werden. ‘




Uebereinkommen tUber den Schutz der mit dem Beladen und Entladen
von Schiffen beschaftigten Arbeitnehmer gegen Unfalle

Die Allgemeine Konferenz der Interna-
tionalen Arbeitsorganisation des Volker-
bundes, die vom Verwaltungsrate des In-
ternationalen Arbeitsamtes nach Genf
einberufen wurde und am 30. Mai 1929
zu ihrer zwdlften Tagung zusammenge-
treten ist,

hat beschlossen, verschiedene Antrige
anzunehmen betreffend den Schutz der
mit dem Beladen und Entladen von
Schiffen  beschiftigten  Arbeitnehmer
gegen Unfille, eine Frage, die den zwei-
ten Gegenstand ihrer Tagesordnung bil-
det, und dabei bestimmt, dass diese An-
trige die Form eines Entwurfes eines
internationalen  Uebereinkommens er-
halten sollen.

Die Konferenz nimmt heute, am 2i.
Juni 1929, den folgenden Entwurf eines
Uebhereinkommens an, zwecks Ratifika-
tion durch die Mitglieder der Internatio-
nalen Arbeitsorganisation, gemdéss den
Bestimmungen des Teiles XIII des Ver-
trages von Versailles und der entspre-
chenden Teile der anderen Friedensver-
trige :

Artikel 1.

Im Sinne dieses Uebereinkommens
gelten :

1. als ,,Arheiten” alle Téatigkeiten oder
Teile von solchen an Land oder an Bord
zu Zwecken des Beladens und Entladens
irgendeines in der See- oder Binnen-
schiffahrt in Dienst sehenden Schiffes in
See- oder Binnenhifen, in Hafenbecken
und an Liegeplitzen, Kais oder &hnli-
chen Pliatzen, wo diese Arbeit vor sich
geht; Kriegsschiffe sind ausgeschlossen;

2. als ,,Arbeitnehmer” alle bei diesen
Arbheiten beschéftigten Personen.

Artikel 2.

Die regelmaéssigen Zuginge tiber Hafen-
becken, Liegeplifze, Kais und &hnliche
Plitze, welche die Arbeitnehmer beniit-
zen miissen, um zu ihrer Arbeitsstatte
und zuriick zu gelangen, sowie diese
Plitze an Land selbst sind unter ange-
messener Riicksicht auf die Sicherheit
der Arbeitnehmer, die sie beniitzen, in-
stand zu halten.

Dabei gilt insbesondere folgendes :

1. alle die genannten Arbeitsplatze an
Land und alle gefdhrlichen Stellen der
bezeichneten Zuginge zu ihnen ‘vom
niichstgelegenen o6ffentlichen Wege her
miissen wirksam und gefahrsicher be-
leuchtet sein;

2. auf Liegeplitzen wnd Kais diirfen
Giiter - nur soweit aufgestapelt werden,
dass ein freier Weg zu den in Artikel 3
bezeichneten Zugingen hesteht;

3. sofern an den Riéndern von Liegeplét-
zen und Kais ein Gang gelassen wird. muss
‘er mindestens 90 cm (3 engl. Fuss) breit
und frei von allen Hindernissen sein; in
Gebrauch befindliche feste Einrichfun-
gen, Maschinen und Werkzeuge sind
‘ausgenommen; '

4. soweit die Riicksicht auf den Giiter-
verkehr und die Arbeiten es arlaubt,
Trissen ) Co

a) alle gefdhrlichen Teile dieser Zu-
ginge und Arbeilsplitze (z. B.
gefahrliche  Oeffnungen, ILicken
und Rénder) mit einem Gelénder
in der Hohe von mindestens 76 cm
(2 eng. Tuss 6 Zoll) versehen sein;

b) gefdhrliche Wege iiber DBriicken,
Caissons und Docksehleusen auf
beiden Seiten bis zu einer Hohe von
mindestens75em (2 engl. Fuss6Zoll)
mit einem Gelinder versehen sein.
Dieses Geldnder ist an beiden En-
den der hezeichneten Einrichtungen
auf eine angemessene Strecke wei-
terzuftihren, die aber nicht mehr
als 4,50 m (5 yards) zu betragen
braucht.

Artikel 3.

1. Falls zur Durehttihrung von Arhei-
ten ein Schiff langseil am Kai oder an
einem anderen Schiffe liegt, miissen zur
Zeit des Zu- und Abganges der Arbeit-
nehmer sichere Verbindungswege fiir sie
vorhanden sein, es sei denn, dass die
Arbeitnehmer dabei auch ohne besondere
Vorkehrungen vermeidbaren Gefahren
nicht ausgesetzt sind.

2. Die Verbindungswege miissen be-
stehen,

a) wenn verniinftigerweise durchfiihr-
bar, aus einer Fallreepstreppe, einer
Laufplanke oder einer &hnlichen
Linrichtung;

b) in anderen Féllen aus einer Leiter.

3. Die in Absatz 2 a) dieses Artikel
bezeichneten Einrichtungen miissen min-
destens 55 ¢cm (22 engl. Zoll) breit sein.
Sie miissen derart befestigl sein, dass
Lageverdnderungen unmoglich  sind.
Thre Neigung darf nicht zu stark, der zu
ihrer Herstellung verwendete Baustoff
muss gut und angemessen instand gehal-
fen sein. Auf beiden Seiten und tber
ihre ganze Linge sind wirksame Geldn-
der bis zu einer Hohe von mindestens 82
cm (2 engl. Fuss 9 Zoll) anzubringen.
Bei Fallreepstreppen geniight ein einseiti-
ges Gelinder in derselben Hohe, unter

. der Voraussetzung, dass die andere Seite

der Treppe durch die Schiffswand ange-
messen gesichert ist.

Alle bezeichneten Einrichtungen, die
im Augenblicke der Ratifikation dieses
Uebereinkommens schon in Gebrauch
stehen, kénnen weiter bentitzt werden

a) bis zum Augenblicke der Erneue-

rung der Gelinder, wenn die Bin-
richfungen auf bheiden Seifen mit
Geldndern von mindestens 80 cm
(2 engl. Fuss 8 Zoll) Héhe versehen
sind und

b) fir die Dauer eines Jahres, wenn

die Einrichtungen auf beiden Sei-
ten mit Gelindern von mindestens
75 em (2 engl. Fuss 6 Zoll) Hohe
versehen sind.

4. Die in Absatz 2 &) dieses Artikel
bezeichneten Leitern mussen geniigend
lang und fest und angemessen gesichert
sein. :

5. a) Die zustéindigen Behtrden kon-

nen Ausnahmen von den Bestimmungen
dieses Artikel gewdhren, wenn sie die
bezeichneten Minrichtungen als nicht
erforderlich fir den Schutz der Arbeit-
nehmer erachien.

b) Die Bestimmungen dieses Artikel
gelten nicht fur Ladebithnen oder Lauf-
planken, aie ausschiiesslich zu Ywecken
des Beladens und Entladens verwendet
werden.

6. Die Arbeitnehmer diirfen andere
Zuginge als die in diesem Artikel be-
zeichneten nicht hentitzen noeh zu .nver
Bentitzung angehalten werden.

Artikel 4.

IFalls die Arberinehmer sich zu Arbei-
ten auf dem Wausserweg auf ein Schiff
oder zuriick begeben miissen, sind ange-
messene Massnanmen vorzusehen, um
eine gefahrsichere Beforderung zu ge-
wilrieisten. Diese Massnahmen miissen
auch die Voraussetzungen regeln, denen
die zur Beférderung verwendeten Fahr-
zeuge zu entsprechen haben.

Artikel 5,
1 Fal}s die Avrbeitnehmer bei den Ar-
beiten einen Schifisraum zu betreten ha-

ben, dessen Boden mehr als 1,50 m (B

engl. Fuss) unter der Deckoberfliche
liegt, miissen zu diesem Zwecke sichere
Zugangsmittel vom Deck zum Schitfsrau-
me vertlighar sein.

2. Gewohnlich werden diese Zugangs-
mittel in Leilern bestehen. Sie kénnen
als sicher nur gelten, wenn

- @) gentigend freier Raum hinter den
Sprossen vorhanden ist; er muss,
falls die Leitern an Schottwinden
oder Ladeluken angebracht sind,
mindestens 11 1/2 cm (41/2 engl.
Zoll} betragen, oder die Sprossen
missen geniigend lang sein, um an-
genlessene Hand- und Tusstiitze zu
hieten;

b) sie nicht weiter hinter den Rand
der Lukenéffnung geriickt sind, als
verniinftigerweise notwendig ist,
um die Lukenéffnung freizuhalten;

¢) sie in gerader Linie die festen Hand-
und = Fusstiitzen (z. B, Klampen
oder Handgriffe) fortsetzen, die im
Lukenstill angebracht sind;

d) die unter ¢) bezeichneten Vorrich-
tungen mindestens 11 1/2 em (4 1/2
engl. Zoll) vorragen und mindestens
25 em (10 engl. Zoll) breit sind;

e) fir den Fall, dass verschiedense Lei-
tern zwischen den Zwischendecks
vorhanden sind, diese Leitern so-
weit wie mdglich in gerader Linie
mit der vom Toppdeck ausgehen-
den Leiter aufgestellt sind. N

Falls wegen der Bauart des Schiffes

verntinftigerweise nicht gefordert wer-
den kann, dass eine Leiter aufgestellt
wird, kénnen die zustiindigen Behérden
andere Zugangsmittel zulassen, die aber
soweit wie moglich den Erfordernissen
gentigen miissen, -die in diesem Artikel
fiir Leitern vorgeschrieben sind.




3. An den Lukensiillen ist gentigend
freier Raum zum Betreten der Zugangs-
mittel vorzusehen,

4. An Wellentunneln miissen an bei-
den Seiten Hand- und Fusstiitzen ange-
bracht sein.

5. Iralls eine Leiter in einem nicht ge-
deckien Schiffe verwendet werden muss,
ist sie von dem Unternehmer der Arber
ten bereitzustellen. Sie muss an ihrem
oberen Ende mit Haken zum Befestigen
an den Sillen versehen sein oder mit
anderen Vorrichtungen, die ihr fesies
Auistellen ermdglichen.

6. Die Arbeitnehmer dirfen andere
Einrichtungen als die in 'diesem Artikel
bezeichneten nicht beniitzen, noch zu
ihrer Beniifzung angehalten werden.

7. IMir Schiffe, die zur Zeit der Ratifi-
kation dieses Uebereinkommens bhereits
vorhanden sind, gelten die Bestimmun-
gen der Absitze 2 @) und d) und 4 dieses
Aatikel erst nach einem Zeitraume von
nicht iiber vier Jahren, von der Ratifika-
tion dieses Uebereinkommens an ge-
rechnet.

Artikel 6.

Solange die Arbeitnehmeyr sich zu Ar-
beiten an Bord hefinden, diirfen ihnen
zugingliche Ladeluken zu mehr als 1,50
m (5 engl. Fuss) tiefen Rdumen — von
der Deckoberfliche zum Boden des Rau-
mes gemessen — nicht offen und unge-
schiitzt gelassen werden. An jeder derar-
tigen Luke, die nicht mit einem Luken-
siille von mindestens 75 cm (2 engl.
I"uss 6 Zoll) Hohe versehen ist, muss ein
ausreichendes Gelinder von 90 em (3
engl. Fuss) Hohe vorgesehen werden,
falls dadurch die Arbeiten an der Luke
nicht behindert werden. Sonst ist die
Luke angemessen zu verschliessen.

Ifalls notwendig,  sind entsprechende
Massnahmen zur Sicherung aller andern
fiir Arbeifnehmer geféhrlichen Oeffnun-
‘gen des Decks vorzusehen,

Die Bestimmungen dieses Artikel gel-
ten nicht, wenn eine geeignete und aus-
reichende Ueberwadchung stattfindet.

Artikel 7.

Missen Arbeiten auf einem Schiffe
verrichtet werden, so sind alle Zugénge
und alle Stellen an Bord, an denen Ar-
‘beitnehmer beschiftigh sind, oder die sie
“wihrend ihrer Beschiftigung etwa be-
treten - miissen, ausreichend zu beleuch-
ten:

Die Beéleuchtungseinrichtungen diirfen
die " Sicherhsit der Arbeifnehmer nicht
gefihrden und die Fahrt anderer Schiffe
nicht stéren,:’

A?t&kcl 8.

Zuy Smherung dér Arbeitnehmer beim
‘Entfernen und -Auflegen der Luken-
“deckel und der Lukenbalken miissen

1. Liukendeckel und Lukenbalken gut
~instand gehalten werden;

2. Liikendeckel - Handgriffe aufweisen,
die ihrer  Grdsse und ihrem Gewichb
-angemessen sind;

3. Dukenbalken mit geeigneten Vor-
richtungen zum Entfernen und Auflegen
vérsehen sein; 5o dass die Arbeitnehmer

d&bel nicht auf die Lukendeckel und Lu~ -

kénbalken: zu treten brauchen;

. 4. Lukendeckel und Lukenbalken, so-

weit sie nicht auswechselbar sind, die
deutliche Bezeichnung des Decks und der
Luke tragen, zu der sie gehoren, wie
auch ihrer Lage auf dem Deck und auf
der Lake.

5. Lukendeckel diirfen nicht verwen-
det werden zum Aufbau von Ladebiib-
nen auf dem Deck oder in Laderiumen
noch zu anderen Zwecken, hei denen sie
beschidigt werden kénnten.

Artikel 9.
Durch geeignete Massnaghmen ist dafiir

 zu sorgen, dass Hebezeuge und ihr Zube-

hdr, mogen sie fest oder beweglich sein,
an Land oder an Bord zu Arbeiten nur
verwendet werden, wenn sie in gefahr-
sicherem Zustande sind.

Inshesondere miissen

i. die genannten Hebezeuge, die festen
Einrichtungen an Bord, die durch die
Gesetzgebung als Zuhehér gekennzeich-
net werden, und die dabei bentitzten
Ketten und Drahtseile vor Gebrauch in
geeigneter Weise untersucht und ausge-
probt sowie ihre zuldssige Hochstbe-
lastung durch Zeugnisse festgestellt wer-
den, die von einer sachverstindigén Per-
son vorschriftsméssig auszustellen sind;

2. nach (ebrauch aller Hebezeuge an
Land und an Bord und die festen Ein-
richtungen an Bord, die durch die Ge-
setzgebung als Zuhehor gekennzeichnet
werden, den folgenden Bestimmungen

.gemiss liberholt oder untersucht werden:

a) Ladebdume, Lager und Binder der
Masten und Ladebdume, Aughol-
zen, Haltekeften und andere feste
Einrichtungen, deren Zerlegung he-
sonders schwierig ist, sind alle vier
Jahre zu iiberholen und alle zwdlf
Monate zu untersuchen;

b) alle Hebezeuge (wie Krane und
Winden), Rollen, Blécke und an-
deres unter a) nicht erfasstes Zu-
behér sind alle zwolf Monate zu
tiberholen.

Bewegliche Geriite (z. B. Kelten, Draht-

seile, Ringe, Haken) sind vor jedesmali-
gem Gebrauche zu untersuchen, es sei

‘denn, die letzte Uniersuchung hétle vor

weniger als drei Monaten stattgefunden.

Ketten diirfen nicht durch Knoten
verkilirzt werden. Es ist dafiir zu sorgen,
dass Ketten nicht durch Reibung gegen
harte Kanten beschidigt werden.

Bei Augspleissungen oder Kauschen
von Drahtseilen miissen die ganzen Litzen
mindestens dreimal miteinander ver-
spleisst werden und die auf die Halfte
verjiingten Litzen dann noch mindestens
zweimal, Es dirfen aber auch andere
Spleissungen verwendet werden, falls
sie ebenso wirksam sind wie die vor-
stehend bezeichnefe Form.

3. Ketten und &hnliche durch die Ge-
setzgebung hezeichnete Gerdte (z. B. Ha-
ken, Ringe, Schiikel, Kettenwirbel) miis-
sen unter Aufsicht einer sachverstindi-
gen Person in folgender Weise ausge-
gliht werden, wenn nicht von der Ge-
setzgebung ein anderes, ebenso wirksa-
mes Verfahren vorgesahrleben ist:

a) die bezeichneten Ketten und Geréte
an Bord : :

. I Ketten und Gerdte von 12,5 mm
(1/2 engl. Zoll) oder weniger
Durchmesser, die regelmissig ver-
wendet werden : einmal in sechs
Monaten;

II. alle anderen Ketten und Geréte
(einschliesslich der Halteketten,
aber mit Ausnahme der Hanger-
ketten an Masten und Ladebdu-
men), die regelméssig verwendet
werden : einmal alle zwdlf Monate.

Soweit die bezeichnelen Gerite aus-
schliesslich bei Kranen und anderen He-
bezeugen mit Handantrieb verwendet
werden, betrdgt der unter I bezeichnete

- Zeitraum zwolf statt sechs Monate und

der unter Il bezeichnete Zeitraum zwei
Jahre statt zwolf Monate.

Falls die zustindige Behorde der An-
sicht ist, dass wegen der Grisse, Gestal-
fung, Materialbeschaffenheit oder selte-
nen Verwendung der bezeichneten Ge-
rite, mit Ausnahme der Ketten, fiir den
Schutz der Arbeitnehmer die Bestim-
mungen Uber das Ausglithen nicht einge-
halten zu werden brauchen, kann sie
durch ein jederzeit widerrufliches schrift-
liches Zeugnis die Gerédte von den oben-
genannten Bestimmungen unter den Be-
dingungen ausnehmen, die in dem Zeug-
nis etwa bezeichnet werden.

bj die bezeichneten Ketten und Ge-
réite, die nicht an Bord gehalten werden :

es sind Massnahmen vorzusehen, um
das Ausglihen dieser Ketten und Gerate
sicherzustellen,

¢) Ketten und Gerite der bezelchneten
Art, gleichviel ob sie an Bord gehalten
werden oder nicht :

die Ketten und Gerite, die verlangelt
gefindert oder durch Schweissen ausge-
bessert worden sind, miissen erneut ge-
prift und untersucht werden. ,

4. An Land und an Bord sind angerhes-
sen bheglaubigte Zeugnisse bereitzuhal-
ten, die sogleich erkennen lassen, dass
die Dbezeichneten Gerite betriehssicher
sind. Sie miissen die zuldssige Hochst-
bela.stung sowie Zeitpunkt und Ergeb-
nisse der Proben und Untersuchungen
gemiiss Absatz 1 und 2 dieses Artikel
und des Ausglithens oder anderer Be-
handlung gemdss Absalz 8 dieses Arti-
kel angeben.

Die Zeugnisse miissen von der Person,
die damit betraut ist, jedem dazu Be-
rechtigten auf Verlangen vorgelegt wer-
den,

5. Auf allen Kranen, Auslegern, Ket-
tenschlingen sowie an allen #hnlichen
an Bord verwendeten Hebezeugen, wie
sie die Gesetzgebung n#her bezeichnet,
muss die zuliissige Hochstbelastung deut-
lich angegeben sein. Die Angabe an Ket-
tenschlingen  geschieht in sichtbaren
Ziffern oder Buchstaben an den Ketten

" selhst oder auf einem haltharen, fest an

der Kette angebrachten Schildchen oder
Ringe.

6. Motoren, Zahnrider, Kraftiibertra-
gungen durch Kette oder Reibung, span-
nungsfithrende elektrische Leltungsdrah—
teund Dampfleitungsréhren miissen, so-
weit hierdurch die Manovrlerfahlgkell; des
Schiffes nicht beeintrachtigd wird.




‘Stauen und Umstauen der Ladung

mit  Schutzvorrichtungen  umkleidet
sein, sofern nicht festgestellt wird,
dass sie, vermoge ihrer Anlage oder
Bauart, fiir die Sicherheit der beschaftig-
fen Arbeitnehmer dieselbe Gewdhr bie-
fen, wie wenn sie mit angemessenen
Schutzvorrichtungen umkleidet wiren.

7. An Kranen und Winden miissen
wirksame Vorkehrungen  angebracht
asein, wum plotzliches Niedergehen einer
Last wihrend des Hievens und Fierens
zu verhindern.

8. Es - miissen geeignete Massnah-
men getroffen sein, um sicherzustellen,
dass Abdampf und — soweit moglich —
auch der frische Dampf zum Antmebe
der Krane und Winden nirgends die
Bicht an der Arbeitsstitte beeintrichti-
gen, an der gearbeitet wird.

Artikel 10.

Nur hinlédnglich sachkundige und ver-
ldssliche Personen dirfen dazu verwen-
det werden, Hebezeuge und- sonstige
‘Beforderungsgerile mit mechanischem
Antrieb oder ohne solchen zu fithren,
Signale an das mit der Fithrung dieser
Einrichtungen verwendete Personal zu
erteilen oder Hubseile an den Trommeln
oder Windenkérpern zu iiberwachen.

Artikel 11.

1. An Hebezeugen diirfen Lasten schwe-
bend nur belassen werden, wenn die be-
treffende Einrichtung von einer sachkun-
digen Person wirksam tiberwacht wird,
solange die Last aufgehingt ist.

2. Durch geeignete Massnahmen ist
daflir zu sorgen, dass ein Signalmann
vorhanden ist, wenn die Sicherheit der

"Arbeitnehmer dies erfordert.

3. Durch geeignete "Massnahmen ist
daftir zu sorgen, dass gefdhrliche Ar-
beitsverfahren heim Auf- und Abstapeln,
und
den damit zusammenh#éngenden Vorgin-

gen vermieden werden.

4 Vor dem Arbeitsbeginn an einer
Luke miissen die Lukenbalken entfernt
werden, die Luke sei denn so gross, dass

‘eine Gefahr des Anstossens der durch die

Seilschlinge gehobenen Last gegen die
Lukenbalken nicht besteht. Falls die Lu-

‘kenbalken an Ort und Stelle belassen
~werden koénnen, miissen sie angemessen
-gegen Lageverdinderungen gesichert sein.

5. Bei Arbeit an Kohle oder anderen

‘Massengiitern ist durch geeignete Vor-
kehrungen dafiir zu. sorgen, dass die

Arbeitnehmer aus den Schiffsrdumen

‘und dem Zwischendecke leicht herausge-
"langen kdénnen.

6. Ladebiihnen diirfen bei Arbeiten
nur verwendet werden, wenn sie stark
und widerstandsfihig gebaut, gut gesi-
chert und erforderlichenfalls angemessen

- hefestigt sind.

Fiy: die Giterbeforderung vom Schiff

. aufs Land -diirfen Handkarren nicht ver-

wendet werden, wenn die Neigung der

_Laufpla.nke so gross ist, dass dadurch
_eine Gefahr entstehen kénnte.

Wenn notwendig, miissen die Lade-

‘bithnen in geeigneter Weise behandelt
“werden,
'nehlner zu verhindern.

um das Ausgleiten der Arbelt-

7. Wenn die Arbeitsstelle auf 'den

Raum unter dem Lukenvierecke begrenzi
ist, dirfen Haken oder Teufelsklauen
an den Bidndern oder anderen Verschni-
rungen von Baumwoll-, Woll- oder Hanf-
hallen, Jutesicken oder dhnlichen Gutern
oder an Féassern nur hefestigh werden,
um Schlingen zu entleeren oder die La-
dung in der Schlinge zu vereinigen.

8. Hebezeuge diirfen iiber die vorge-
sehene Hochstbelastung hinaus nicht be-
ansprucht werden, ausser in Sonderfal-
len, in denen der EKigentiimer oder sein
verantwortlicher Vertreter eine hesondere
Ermichtigung erteilt hat, die schrifflich
niederzulegen ist.

9. Krane an Land mit verinderlicher
Tragfahigkeit (wie dies bheim Heben
oder Senken des Auslegers je nach dem
Neigungswinkel der Fall sein kann)
miissen einen selbsttdtigen Anzeiger oder
eine Merktafel tragen, welche die bei
jedem Neigungswinkel zulissige Hochst-
belastung angibt,.

Artikel 13.

Falls Arbeitnehmer an oder in der
Ndhe von Ladungen arbeiten miissen,
die infolge ihrer DBeschaffenheit iiber-
haupt oder nach Lage der Umstinde fir
Leben oder Gesundheit gefdhrlich sind,
oder an Stellen, an denen solche Ladun-
gen aufgestapelt waren, hat. die Gesefz-

‘gebung die fiir den angemessenen Schutz

der Arbeitnehmer wunerldsslichen Vor-
sichtsmassnahmen vorzusehen, -wobei
den Umstinden jedes Falles Rechnung
zu tragen ist.

Artikel 13.

An Hafenbecken, Liegeplitzen,Kais und
anderen zu Arbeiten héaufig benutzten
Stellen sind von der Gesetzgebung den
ortlichen Verhiltnissen angepasste Mittel
zu Krster Hilfe vorzusehen. Diese Mittel
gind derart zu verwahren, dass rasch
Erste Hilfe geleistet und bei einem ernst-
haften Unfalle der Verunglickte nach
dem né#chstgelegenen Krankenhause ge-
bracht werden kann. Auf den Arbeits-
stitten miissen stets Mittel zu Erster Hilfe
in ausreichender Menge in einem solchen
Zustand und an solchen Stellen vorhan-
den sein, dass sie jederzeit leicht erreich-
bar und wihrend der Arbeitsstunden
augenblicklich  gebrauchféhig  sind.
Diese Mittel miissen einer oder mehreren
verantwortlichen Personen anvertraut
sein, von denen eine oder mehrere Per-
sonen fiir die Leistung Erster Hilfe vor-
gebildet und wihrend der Arbeitgstun-
den stets alsbald verflugbar sein miissen.

Auch sind auf den hetreffenden Hafen-
becken, Liegeplatzen, Kais und dhnlichen
Pldtzen geeignete Massnahmen vorzu-
sehen,
nen, die ins Wasser gefallen sind.

Artikel 14.
Schutzgelander, Laufplanken, Gerite,

‘Leitern, Rettungsapparate, Beleuchtungs-

kérper, Aufschriften, Plattformen und

“andere durch dieses Uebereinkommen

vorgesehene Einrichtungen dirfen nur

“dann entfernt oder verlegt werden, wenn
“eine Erméichtigung von zustindiger Seite
“oder eine Notwendigkeit dazu vorliegt.
~Dié bezeichneten

Gegenstinde  nitissen

um Arbeitnehmer retten zu kén-

nach Ablauf der Zeit, fir die ihre Ent
fernung notwendig war, wieder an Ort
und Stelle gebracht werden,

Ariikel 15,

JedesMitglied kann ganz oder leilweise
Ausnahmen von den Bestimmungen die-
sesUebereinkommens zulassen fiir Hafen-
becken, Liegepliize, Kaizs oder son-
stige dhnliche Plidtze, auf denen nur ge-
legentlich gearbeitet wird oder an denen
der Verkehr unerheblich ist und sich auf
kleine Schiffe beschrénkt. Gleiches gilt
fiir gewisse besondere Schiffe oder be-
stimmte Sonderklassen von Schiffen oder
fir Schiffe mit einem Raumgehalt unter
einer gewissen Grenze. Gleiches gilt end-
lich in Féllen, in denen nach den klima-
tischen Verhiltnissen die Beobachtung
der Bestimmungen dieses Uebereinkom-
mens fatsichlich nicht verlangt werden
kann.

Dem Internationalen Arbeitsamtie sind
die Vorschriften mitzuteilen, die in die-
sem Sinn Ausnahmen ganz oder teil-
weise zulassen.

Artikel 16.

Vorbehaltlich der in anderen Artikeln

vorgesehenen Ausnahmen treten die Be-

stimmungen dieses Uebereinkommens, so-

weit sie denBau und die Ausristung von
Schiffen berthren, fir solche Schiffe so-
fort in Kraft, deren Bau nach derRatifika-
tion dieses Uebereinkommens in Angriff

genommen wird, fir andere Schiffe nach

Verlauf von vier Jahren vom Zeitpunkte
der Ratifikation an. Die Bestimmungen

- des Uebereinkommens sollen aber auch in

bezug auf diese anderen Schiffe schon
vorher durchgefithrt werden, soweit dies
verniinflig und tunlich ist.

Artikel 17.

Um die angemessene Durchfihrung
aller Bestimmungen zum Schutze der
Arbeitnehmer gegen Unfélle zu sichern,
miissen

{. die Vorschriften die Personen oder
Stellen klar bezeichnen, die fiir die
Durchfithrung verantwortlich sind;

2. angemessene Aufsicht und Strafen
fir Uebertretung der Vorschriften vor-
gesehen werden;

3. die Vorschriften oder zusammenfas-
sende Auszlige daraus an Hafenbecken,
Liegepldtzen, Kais und sonstigen bei den
Arbeiten hiufig bentitzten Plitzen an gut
sichtharen Stellen angeschlagen werden.

Artikel 18.

Die formlichen Ratifikationen dieses
Uehereinkommens sind nach den Bestim-
mungen - des Teiles XIIT des Vertrages
von Versailles und der entsprechenden
Teile der anderen Friedensvertrige dem
Generalsekretir des Volkerbundes zur
Eintragung mitzuteilen, ‘

Artikel 19. ,

Dieses Uehereinkommen  bhindet nuyr

diejenigen Mitglieder der Internationalen

Arbeitsorganisation, deren Ratifikation
-beim Sekretariat eingetragen ist.

Es tritt in Kraft ein Jahr, nachdem die
Ratifikationen. zweier M1tgheder durch
den Generalsekretiy emgetragen Worden
sind.

In der . Folge tntt dieses Uebersin-




kommen fiir jedes andere Mitglied ein
Jahr nach der Bintragung seincr Ratifi-
kation in Kraft.

Artikel 20.

Sohald die Ratifikationen zweier Mit-
glieder der Infernationalen Arbeitsorga-
nigation heim Sekretariat eingetragen
worden sind, teilt der Generalsekretir
des Volkerbundes cies simtlichen Mit-
gliedern der Internationalen Arbeitsor-
ganlsatlon mit. Auch gibt er ihnen Kennt-
nis von der Eintragung der Ratifikatio-
nen, die ihm spiter von den anderen
Mitgliedern der Organisation mitgeteilt
werden. '

Artikel 21.

Jedes Mitglied, das dieses Ueberein-
kommen ratifiziert hat, kann es nach
Ablanf von zehn Jahren, gerechnet von
dem Tag, an dem es zum erstenmal in
Kraft getreten ist, durch Anzeige an den
Generalsekretir des Viélkerbundes kiin-
digen. Die Kiindigung wird von diesem
eingetragen, Thre Wirkung tritt erst ein
Jabr nach derer Eintragung beim Sekre-
tariat ein,

Jédes Mitglied, das dieses Ueberein-
kommen ratifiziert hat und innerhalb
eines Jahres nach Ablauf des im vorigen
Absatze genannten Zeitraumes von zehn
Jahren von dem in diesem Artikel vorge-
sehenen Kindigungsrechte keinen Ge-
Prauch macht, bleibt fiir einen weiteren
Zeifraum von finf Jahren gebunden. In
der Folge kann es dieses Uebereinkoms-
men jeweils nach Ablauf eines Zeitrau-
mes von fiinf Jahren nach Massgabe
dieses Artikels kindigen.

C Artikel 22, :

Der ‘Verwaltungsrat des Internatlona-
len Arbeitsamtes hat nach Inkrafttreten
dieses Uebereinkommens jeweils bei Ab-
lauf eines Zeitraumes von zehn Jahren
‘der allgemeinen Konferenz einen Bericht
iiber die Durchfithrung dieses Ueberein-
kommens zu erstatten und dariber zu
‘entscheiden, ob die Frage seiner génzli-
‘chen’ oder teilweisen Abanderung auf
die Tagesordnung der Konferenz gesetzt
"Werden soll.

Y Artikel 23,

Nimmt die allgemeine Konferenz ein
‘Uebercinkommen an, welches das vorlie-
'gende Uebelemkommen ganz oder teil-
'weise abindert, so schhesst die Ratifika-
‘fion- des neugefassten Uebereinkommens
«durch ein: Mitglied ohne weiterss die
Kindigung des vorliegenden Ueberein-
Jkommensin sich, ohne Riicksicht auf die
-in"Artikel .21 -vorgesehene Frist. Voraus-
setzung ist dabei, dass das neugefasste
Uebereinkommen: in Kraff gefreten ist-

- Vom Inkrafttretén des neugefassten
-Uebereinkommens an kann das vorlie-
gende Uebereinkommmeén von den Mitglie-
dern nicht mehr ratifiziert werden. In-
.dessen ;- bleibt das vorliegende Ueberein-

kommen. nach Form und- Inhalf irr Kraft .

fir. die Mitglieder, die dieses, aber nicht
das neugefasste Ueberemkornmen ratafl-
.'zlert haben. , .-
- Artikel 24..

Der fxaﬁiésxsche und der enghsche |

Wortlaut dieses Uebereinkommens sind
-in; gleicher Weise massgebend,

‘auszuarbeiten

Empfehlung betreffend Gegenseitigkeit in Bezug
auf den Schutz der mit dem Beladen und
Entladen von Schiffen beschéftigten Arbeit-
nehmer gegen Unfille.

Die Allgemeine Konferenz der Interna-
tionalen Arbeitsorganisation des Volker-
bundes, die vom Verwaltungsraie des
Intexnatlonulen Arbeitsamtes nach Genf
einberuten wurde und am 30. Mai 1929
zu ihrer zwolften Tagung zusammen-
getreten ist, ~

hat beschlossen, verschiedene Antrige
anzunehmen betreffeng  Uegenseitigkeit
in hezug auf den Schufz der mit dem
Beladen und Entladen -von Schiffen be-
schaftigien Arbeitnehmer gegen Unfélle,
eine Frage, die zum zweiten Gegenstand
ihrer Tagesordnung gehort, und dabei
bestimmt, dass diese Antrige die Form
einer Empfehiung erhalten sollen.

Die Konferenz nimmt heute, am 21,
Juni 4929, die folgende Empfehlung an,
die den Mitgliedern der Internationalen
Arbeitsorganisation vorzulegen ist zur
Priifung, ob sie sich durch die Gesetz-
gebung oder in anderer Weise verwirk-
lichen ldsst, geméss den Bestimmungen
des Teiles XIII des Vertrages von Ver-
sailles und der entsprechenden Teile der
anderen Friedensvertrige :

Die Konferenz erkennt an, dass das

Uebereinkommen tiber den Schutz der

mit dem - Beladen und Entladen von
Schiffen beschéftigien Arbeitnehmer ge-
gen Unfélle zwar zum Hauptgegenstande
den Schutz der beteiligten Arbeitnehmer
hat, aber gleichzeitig den Miigliedern
dazu Gelegenheit bietet, Vorschriften
und zu erlassen, die auf
der Grundlage jenes Usbereinkommens
unter sich eine gewisse Uebereinstim-
mung zeigen, und damit zugleich den
Grundsatz gegenseitiger Anerkennung
der Zeugnisse iiber Aufsicht und Nach-

‘prifung weiter auszudehnen.

Die Konferenz lenkt die Aufrmerksam-
keit der Mitglieder auf die Grundsitze

‘des Abkommens von Kopenhagen hetref-

fend Seetlichtigkeit und Ausriistung von
Schiffen vom 28. Januar 1926 in der
durch die Erklarung vom 411, Juni 1928
abgedinderten Fassung.

‘Die Konferenz empfiehlt den Mitglie-
dern nachdriicklich, nach Ratifikation
des Uebereinkommens zum Schutze der
mit dem Beladen und Entladen von
Schiffen beschiiftigien Arbeitnehmer ge-

‘gen Unfille und nach Erlass von Vor-
‘schriften zu seiner Durchfihrung mitein-

ander in Fithlung zu treten, zwecks Ab-

'schlusses von Vertrigen auf Gegenseitig-

keit, unter der Voraussetzung, dass diese

‘Vertmge den Hauptzweck des Ueberein-

kommens, die Sicherheit der beschittig-
ten Personen, gewihrleisten.

Empfehlung betreffend Befragung der Berufs-
verbande der Arbetnehmer und der Arbeit-
geber hei Aufstellung van Vorschnftan iiber
die Sicherheit der beim Beladen und Entla-
den von Schiffen besqhaftlg‘ten‘Arbeitnehmer

Die Allgemeine Konferenz der Interna-

tionalen  Arbeitsorganisation des Vélker-

bundes, die vom Verwaltungsrate des In-

‘schen Ausschusses in

ternationalen Arbeitsamtes nach Genf ein-
berufen wurde und am 30. Mai 1929 zu
ihrer zZwolften Tagung zusammengetre-
ten ist,

hat beschlossen, verschiedene Antrige
anzunehmen hetreffend die Befragung
der Berufsverbdnde der Arbeitnehmer
und der Arbeitgeber bei der Aufstellung
von Vorschriften tther die Sicherheit der
beim Beladen und Entladen von Schiffen
beschéaftigten Arbeitnehmer gegen Un-
fille,eine Frage, die zum zweiten Gegen-
stand ihrer Tagesordnung gehort, und
dabei bestimmt, dass diese Antrdge die
Form einer Empfehlung erhalten sollen.

Die Konferenz nimmt heute, am 21,
Juni 1929, die folgende Empiehlung an,
die den Mitgliedern der Internationalen
Arbeitsorganisation vorzulegen ist zur
Priifung, ob sie sich durch die Geselz-
gebung oder in anderer Weise verwirk-
lichen ldsst, geméss den Bestimmungen
cdes Teiles XIII des Vertrages von Versail-
les und der entsprechenden Teile der
anderen I'riedensvertrige.

Die Konferenz hat den Entwurf eines
Uebereinkommens iiber den Schutz der
mit dem Beladen und Entladen von
Schiffen beschiftigien Arbeitnehmer ge-
gen Unfllle angenommen. Geleitet von
dem Wunsche, den Mitgliedern einen

‘brauchbaren Weg fiir die Durchfithrung

des Uebereinkommens in ihren Staaten
zu zeigen, vervollstindigi sie ihn durch
die folgende Empfehlung :

Bei der Ausarbeitung neuer Vorschrif-
ten zur Durchftihrung des Uebereinkom-
mens sollen die Behorden, in deren Zu-
stindigkeit der Erlass von Vorschriften
zum Schutze der mit dem Beladen und
Entladen von Schiffen beschiftigten Ar-
heitnehmer gegen Unfille gehdrt, betei-
ligte Berufsverbinde der Arbeitgeber und
der Arbeitnehmer befragen, falls solche
bestehen. Die Befragung soll entweder
unmittelbar erfolgen oder durch Ver-
mifttlung besonderer gemeinsamer Ein-
richtungen, die hierfiir als zustindig
anerkannt werden,

Entschliessung betreffend Vorschriften fiir den
Schutz der mit dem Beladen und Entladen
von Schiffen beschiftigten Arbeitnehmer ge-
gen Unfiile,

Diec Konferenz ladt den Verwaltungsrat
des Internationalen Arbeitsamtes ein, die
Einrichtung eines internationalen techni-
Erwigung zu
ziehen und, wenn mdéglich, durchzufiih-
ren, Aufgabe dieses Ausschusses wire
die Ausarbeitung einer Musterregelung
betreffend den Schutz der mit dem Bela-
den und Entladen von Schiffen beschéf-
tigten Arbeitnehmer gegen Unfille. Diese
Musterregelung kénnte den Regierungen
als Leitsatz dienen bei der Aufstellung
oder Ab#nderung ihrer beziiglichen Vor-
schriften, um sie mit dem Uebereinkom-
mensentwurf betreffend den Schutz der
mit dem Beladen und Entladen von
Schiffen beschiftigten Arbeitnehmer ge-
gen Unfille in Binklang zu bringen,





