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Es geht auch den Hafenarbeitern
so gut. .

Nach: den Anschligen auf die Lohn-
und Arbeitsbedingungen der Arbeiter in
den Produktionsbetrieben der verschie-
denen Linder, Anschlige, die fast aus-
nahrhslos gliickten und dazu fithrien,
dass im Interesse der Gesundung der
Wirtschaft Millionen und Abermillionen
il von Arbeitslosen ohne Arbeit blieben und
der Lebensstandard derjeniger, die noch

Arbeit haben, um 10, 15, 20 und manch-
mal noch mehr Prozente gesunken ist,
k kommen nun auch die Hafenarbeiter und
Seeleute an die Rethe. .
" Die Herren Kapitalisten im Schiffahrts-
und Transportgewerbe, die Reeder und
Hafenbarone sind im Begriffe, den An-
schlag, welcher iiber die ganze interna-
tionale Frant gehen muss, systematisch
vorzubereiten und durchzufthren.

Der Anfang wurde in Deutschland ge-
macht, wo die Hamburger Hafenbetriebs-
unternehmer den Tarifvertrag zum 3i.
Dezember vorigen Jahres kiindigten und
eine Herabsetzung der Léhne um rund

-13% forderfen.Die energische Haltung der

Gewerkschaft hatte zur Folge, dass die

Arbeitgeber den hestehenden Vertrag bis

zum 15. Februar dieses Jahres verlanger-

ten. Die weiteren Verhandlungen fiihr-

-ten dann zu einem Schiedsspruch, wo-

nach der Tagelohn von M. 9.20 auf

, M. 8.80, also um 4,3%, herabgesetzt wer-

o den sollte. Bine Urabstimmung der Ha-

0 fenarbeiter ergab eine grosse Mehrheit
gegen die Annahme des Schiedsspruches,
erreichte jedoch nicht die satzungsge-
miss vorgeschiebene Dreiviertelmehr-
heit. Demzufolge war der Schiedsspruch
angenommen und vom 1. Mai bis zum
. 30. September d. J. gelten die durch den
Schiedsspruch herabgesetzten Lohntarife.
Bis zum 20. Juni kann der Tarifvertrag
gekiindigt werden. Dass dies seitens der
Arheitgeber .geschehen wird und dass sie
versuchen werden, im September die
Lohne der Hafenarbeiter wieder wesent-
lich zu kiirzen, unterliegt kaum einsm
Zweifel.

q - Gleichzeilig gingen auch die Reeder in
Norwegen gegen die Seeleute vor. Der
Vertrag - fiiy die Grosschiffahrt, der am
84, Januar-d. J. ablief, wurde gekiindigt
und zugleich - eine Heuerherabsetzung
von 20% gefordert. Die Seeleute weigerten
sich natiirlich; auf ein solches ,,Angehot*
einzugehen. ~Alls. - Verhandlungen schei-
terten. Der vom Staat ernannte Schlichter
unterbreitete einen Vorschlag, der eine
Heuerkirzung von 4% bedeutete, doch
die Arbeitgeber lehnten diesen Vorschlag
ab. 'Nun wiitet seit 2. Marz der Guerrilla-
Krieg. Angesichis der Haltung der See-
leute habern es die Reeder noch nicht ge-
wagt, zu einer Aussperrung tiberzugehen.
Der norweégische Seeleute= und Heizer-
_verband beschloss im Einvernehmen mit
dem - Transportarbeiterverband; ‘der ge-
werkschaftlichen Landeszentrale und der

62

“der Hafenarbeiter

Drohender Kampf

Skandinavischen Transportarbeiter-Fode-
ration, dass die Mitglieder nicht in den
Streik treten tiberall dort, wo die alten
Heuern weiterbezahlt werden., Dagegen
werden Schiffe,
Lbhne herabsetzen, blockiert. Bisher hat
sich diese Taktik als richtig erwiesen.
Das KEndergebnis des so gefithrten Kam-
pfes héngl aber zu einem grossen Teil
von dem Ausgang der grossen Aussper-
rung ab, welche die norwegische Unter-
nehmerklasse 1iiber eine grosse Anzahl
Produktionsbetriebe verhéngt hat.

In Holland haben die Verbinde der
Hafenbetriebsunternehmer den Kollektiv-
vertrag zum 7. Mirz d. J. geKundigt,
d. h. er lauft seitdem noch weifer, kann
aber zum 1. jeden Monats geldst werden.
In Wirklichkeit bedeutet dies, dass die
Arbeitgeber zum direkien,Angriff tber-
gehen konnen, sobald ihnen der Zeit-
punkt dazu gilinstig erscheint. Auf 1. Juli
ist nun aber auch der Tarifvertrag fir die
Seeleute gekiindigt und gleichzeitig eine
Heuerherahsetzung von 15% gefordert
worden; dabei haben sich die Unterneh-
mer insofern ,,entgegenkommend” ver-
halten, als sie erklarten, auf dieser For-
derung nicht zu heharren, sondern sich
mit einer 10%igen Herabsetzung zufrie-
denzugehen, wenn die Organisation eine
solche ohne weiteres annehmen und den
Seeleuten gegeniiber verteidigen wolle.
Die Organisation hat dies natiirlich ahb-
gelehnt und erklért, dass sie, ganz im
Gegenteil, den Seelenten dazu raten wer-
de, sich mit allen zu Gebote stehenden
Mitteln gegen jegliche Heuerkiirzung zu
wehren. Dies bedeutet, dass es so gut wic
sicher zu einem Kampfe kommen wird,
ein Kampf, in dem sich die Hafenarbei-
ter kaum ,,neutral® -werden verhalten
kénnen.

Dies alles sind aber, vom internationa-
len Gesichtswinkel aus gesehen, nur
Vorpostengefechte. Die international eng
zusammengeschlossenen und — wenn es
gegen die Arbeiter geht — innig zusam-.
menarbeitenden Unternehmer im Hafen-
und . Schiffahrtsgewerbe unternehmen
den Hauptangriff auf die Hafenarbeiter
Grossbritanniens.

Die Lage der englischen Hafenarbeiter:
ist hinsichtlich der Arbeitsbedingungen

insbesondere derjenigen, die .um die
Nordsee liegen, von ausserordentlicher
Bedeutung. Seit dem grossen Streik der,

englischen Hafenarbeiter im Frithjahr”

1924, wo es ihnen gelang, die Lohn-
kirzung von 2 sh. pro Tag, die sie sich
1922 gefallen lassen musten, wieder un-
geschehen zu machen und die Léhne
wieder auf 42 sh. pro Tag in den grossten
und auf {1 sh. pro Tag in den kleineren
Hiéfen zu bringen, ist ihre Lage uner-
schitttert geblieben. Und heute noch wiir-.
den sie - wohl von Anschligen auf ihre
Léhne verschont bleiben, wiirden ‘die Ha-
fenbetriebsunternehmen nicht vom Bank-

fenarbeiter
- setzt die kapitalistische Klasse ihre Kani-
deren Reedereien die -

in andern Léndern,

Afdr ihn  unannehmbar seien,

" wenn

kapital und dem allgemeinen Arbeitge-
berverband, der Federation of British
Industries dazu gedringt. Unter diesem
Drucke wird jetzt ein Anschlag auf die
Lohn- und Arbeitsbedingungen der Ha-
unternommen. In England

pagne zur Ermattung, Entmutigung und
Zermiirbung der Arbeiterklasse niichlern
und zielbewusst fort. Erwerbslosigkeit
und wirtschaftlicher Niedergang sind
dabei willkommene Bundesgenossen, die
vor der Allgemeinheit unter Berufung
auf die ,,wirtschaftliche Notwendigkeit”

cas in seinem Wesen politische Ziel der
herrschenden Klasse, das Zuriickdrin-
gen, das Niederschlagen und die Entkraf-

tung der Arbeiterklasse verschleiern:’

Die Unternehmer verlangen von den

‘englischen Hafenarbeitern eine Lohnher-

absetzung von 12 auf 10 sh., bzw. von 11
auf 9 sh. pro Tag und eine entsprechende
Kiirzung aller Stiicklohne; ferner sollen
in den fir jeden Hafen geltenden Be-
stimmungen solche Aenderungen ver-
langt, werden, dass das Stiicklohnsystem
noch als ,,Ansporn® dienen soll, dabei

“wird abér wohlweislich dafiir gesorgt,

dass der Lowenanteil des durch beson-
dere Anstrengung der Arbeiter erzielten
Vorteiles nicht den Arbeitern selbst, son-
dern den Unternehmern zugute kommdt.

Es wird ausserdem die Abschaffung
aller Bestimmungen, welche den Arbei-
tern gewisse Rechie einrfumten in Form
garantierter Mindestsitze im Hinblick
auf die im Hafenbetrieb herrschende
Unsicherheit der Arbeitsaufnahme —
auch die Aufhebung aller einschrinken-
den Bestimmungen iiber die Mehrarbeit,
die gegebenenfalls die Unternehmer als
notwendig erachten und die Neuregelung
der Ueberstundensitze selbst — kurzum
Neuregelung, Abschatfung, Vernichtung
alles dessen verlangt, was die englischen
Hafenarbeiter in vielen Jahren durch
Kampf, durch ihre starke Organisation
errungen haben. Einwilligung in die
Verschlechterungsantriige wiirde bedeu-
ten, dass die Hafenarbeiter in Grossbri-
tannien wieder zu Bedingungen arbeiten
miissten, wie sie vor 30 oder 40 Jahren in
den -englischen Hifen galten.

Bs ist klar und bedarf daher keiner
néiheren Erlduterung, dass die Vorstinde
der Organisationen diese Anftrige abge-
lehnt haben. In einer Konferenz mit den
Arbeitgebern, in welcher diese vorschlu-
gen, eine parititische Kommission zur
Priifung und Besprechung der Antrige
der Arbeitgeber einzusetzen, erklirte
Bevin, Generalsekretdr des der LT.F. an- -
geschlossenen englischen Transportarbei-
terverbandes,  dass diese Bedingungen
dass sie
Grundlage zu Verhandlungen Lil-
und dass er dariher tberhaupt
zu diskutieren gedenke, ausser
seine Mitglieder ihn dazu heauf-
tragen wiirden. Diese Konferenz wurde
daher als ergebnislos aufgehoben.

Der Hauptvorstand hat nun die For-
derungen der Unternehmer den Orts-

keine
deten
nicht




gruppen zur Stellungnahme tbermittelt;
deren Anftworten und Ansichten sollten
ihm his zum 27. Mai zur Kenntnis ge-
bracht werden. Weitere Verhandlungen
mit den Hafenbetriebsunternehmern sind
fiir den 2. Juni in Aussicht.genommen.

Die Konferenz hat inzwischen statige-
funden, es kam aber dort zu keiner Ent-
scheidung. Wie zu erwarten stand, ha-
ben die Hafenarbeiter in den einzelnen

Ortsgruppen des Verbandes zu den Ar- .

heitgebervorschligen — diese bedeuten
fiir 200 000 Mann einen Abbau der Tage-
16hne von 2 bis 4 sh., wihrend in den
letzten Jahren eine Leistungssteigerung
von 22%% zu verzeichnen ist — Stellung
genommen und diese energisch und ent-
schieden abgelehnt.

Dieses Newn teilte Bevin in seinen tref-
fenden und gut begriindeten Darlegun-
gen den Unternehmern in der Konferenz
vom 2. Juni mif. Die Unternehmer er-
kldrten darauf, sie seien bereit, ihre Vor-
schlige einstweilen  zuriickzustellen,
wenn die Organisation auf Grund der
Bestimmungen in dem noch giiltigen
Arbeitsvertrage gewillt wiére, unbefan-
gen iber die Lage der Hafenbetriebe zu
diskutieren. Der - Verband konnte das
nicht verweigern und so wird nun am
18, Juni, "zur Zeit der Veréffentlichung
dieser Zeilen, eine Besprechung iiber die
Lage, in der sich die Hafenbetriebe be-
finden, stattfinden.

Was die Resultate und Folgen dieser
Besprechung sein werden, ist nicht vor-
auszusehen, Die Arbeitgeber werden
nachweisen, dass die Lage der Hafenbe-
triebe eine Lohnherabsetzung erfordert,
die Arbeiter werden geltend machen
und nachweisen, dass diese Lohnherab-
setzung nicht nur unnétig ist, sondern
von ihnen auch nicht anerkannt werden
kann. Zum mindesten ist- die Mdoglich-
keit sehr gross, dass es zu keiner Bini-
gung tber die Lage der Betriebe und die
sich daraus ergebenden Folgen kommen
und dass - die Lage in den englischen
Héfen dann nicht anders als jetzt sein
wird, ndmlich : dass ein Konflikt unab-
wendbar, dass Kampf, harter, erbitter-
ter Kampf gerade so wie in Holland, in
Deutschland und in Belgien unvermeid-
lich sein wird.

Grosste Wachsamkeit, grosstmégliche
Geschlossenheit und Einheit der Organi-
sationen der Hafenarbeiter und Seeleute,
ferner moglichst enge Zusammenarbeit,
weitgehendste internationale Solidaritit
der. Hafenarbeiterverbiinde an der Nord-
see sind eine unbedingte Notwendigkeit.
In welchem Lande und an welchem
Orte auch der Konflikt am ersten zum
offenen Kampfe fithren mag : der Kampf,
sein Verlauf und sein Ausgang werden
direkte und fiihlbare Riickwirkungen
auf die Hafenarbeiter und Seeleute in
den anderen Léndern haben.

Mehr denn je ist es ndotig, dass wir
uns national, vor allem aber internatio-
nal an die Parole halten: ,,Einer [ir
Alle und Alle fir Einen“ ! :

'Abrustung — ldeen, Vorschlage ~

Resultate ?

Kein Tag geht vorbei, ohne dass stets
wieder von neuem Aeusserungen von
Staatsminnern und andern einflussreichen
Personen iiber Abriistung versffentlicht
werden. In der Regel dienen dann die
Worte dazu, um deren Wahre_Bedeutung‘
zn verbergen. Man darf, mit einer Varia-
tion aut den bekannten Ausspruch von
Marx, die Forderung der Regierungen
aunf Abrustung nicht sach dem beurteilen,
was sie selbst daritber sagen. Wendet
man diese Auffassung, die sich bisher als
die einzige wahre erwiesen hat, aunf die
nichstes Jahr abzuhaltende Abriistungs-
konferenz der simtlichen im Volkerbund
vertretenen Regierungen an, dann wird
man sich vor einer weiteren Enttiuschung
bewahrt haben.

Bei Erofinung des 6. Kongresses der Inter-
nationalen Handelskammer in Washington
Anfang vorigen Monats hat anch Priisident
Hoover geglaubt, sich iiber den Stand der
Riistungen beunruhigt zeigen zu miissen.
Nach  seiner Schitzung werden anf der
ganzen Welt $5.000.000.000 jahrlich fiir
Riistungszwecke aufgewendet, d. i. 70 %/,
mehr als vor dem Kriege. Es seien stiandig
1/, Millionen Mann zum Militér eingezogen
und 20 Millionen gehdren zur Reserve.
Vorschliige zur Verminderung der Riistun-
gen witrden nach der Erklirung des Priisi-
denten mehr zur Wiederherstellung der
Weltwirtschaft beitragen als jedes andere
Mittel.

Das sind die Worte. Nun die sich dahin-
ter verbergenden Absichten, die- man in
den meisten Fillen nur erraten kann. In
diesem F'alle aber treten sie in Erscheinung
durch eines der Sprachrohre des dentschen
Kapitalismus, der Wert daraunf legte, dass
Prisident Hoover sich in anderen Wor-
ten gefussert hitte. Die Frankfurter
Zeitung vom 22, Mai, No. 37b, schreibt
dazu: ,Dass Herr Hoover es vorzog, vor
den Kanflenten und Bankiers anstatt ein
wirtschaftliches Thema ausgerechnet ein
80 hochpolitisches Problem wie die Ab-
ristungsfrage anzuschneiden, zeigt, wieviel
ihm daran lag, den Klagen iiber finan-
zielle Schwierigkeiten der europiischen
Staaten auszuweichen.® Die Gegensiitze
innerhalb der Xapitalistengruppen ~be-
weisen uns hier den positiven Dienst von
Informationen iiber den Wert einer Aens-
serung wie derjenigen Hoovers.

Unbegreiflich ist, dass es angesichts
solcher Gegensiitze noch ernst und kri-
tisch veranlagte Menschen gibt, die sich
der Illusion hingeben, dass die Abriistungs-
konferenz, die nun endgiiltig auf 2. Februar
1932 anberaumt wurde, Resultate zeitige.
'Wenn sie nur die Vorberéitungen zu dieser
Konferenz mit einem kritischen Blicke
verfolgen wollten, so wiirden sie von dieser
Illusion  geheilt. werden. In der Sitzung
des Volkerbundsrates vom 20. Mai wurde

iiber die Fragebogen debattiert, die zur
Vorbereitung - dieser Konferenz an die
Regierungen ausgeschickt werden sollen,
um einen Ueberblick iiber den Stand der
Riistungen zn erlangen. Deutschland, das
als Besiegter ang dem Weltkriege in bezug
auf Riistungen nicht sich selber sein darf,
hat am Verschweigen von Einzelheiten
iiber die Ristungen kein Interesse und
dringte deshalb anf die Aufstellung einesg
ausfihrlichen Fragebogens. Dariiber ist

" ein Wortstreit entbrannt, bei dem es sich

herausstellte, das die Regierungen nur dann
bereit sind, Fragebogen auszufiillen, wenn
diese wo abgefasst sind, dass iiber den
wirklichen Wert ihrer Riistungen nichts
mit Sicherheit festgestellt werden kann.

Vorldafig wird die Abriistungstragidie
golange ihren Fortgang nehmen, bis die
Verwirrung so gross und so allgemein
ist, dass die dabei ,Betroffenen® aus-
reichende Griinde haben, um sich ohne
Resultat den dann wohl als missgliickt
feststehenden Versuchen zu entziehen.
Jedem einzelnen wird es dann gelingen,
sich unter Hinweis aufseine in Ueberfluss
gesprochenen Worte aunf dieser Konferenz
zu entschuldigen mit seinen gutenAbsichten,
deren Schein sich daraus ergeben kinnte.

Das Proletariat wird zur Bekdmpfung
der Kriegsgefahr put daran tun, ganz auf
seine eigene Kraft zu baunen. Vor allem
gind es die Transportarbeiter, denen hier
eine Aufgabe zuteil wurde und die durch
starke internationale Organisation in der
I.T. F. eine gute Sicherheit fiir den Frieden
bilden.

Dle faschistische Misswirtschaft.

Keine Regierung auf
der Welt lisst ithr Land
mehr iiber seine Verhilt-
nisse hinaus leben, alg
die italienische. Eines der
hervorstechendsten Merk-
male des Faschismus ist
dann auch sein Bluff,
nicht nur aof militiri-
schem Gebiet, sondern auch hinsichtlich
seiner Alelsetzung anf wirtschaftlichem
Gebiete. Dies kommt nun dag italienische
Volk, welches sein Land unter der faschis-
tls(,hen Misswirtschaft dem Bankrott entge-
gentreiben sieht, teuer zu stehen. Nlrgends
wird die Steuerschranbe so stark ange-
setzt als. gerade in Italien, wo die Steun-
erlast anf 19,8 Milliarden Lire gestiegen
ist. Trotzdem ist im lanfenden Etatsjahr
mit. einem Verlust von einer Milliarde
Lire zn rechnen, Hinzu kommt noch, dass

~die Ausgaben fiir Riistungszwecke stets

steigen; sie belaufen sich auf nicht weniger
als b, 26 Milliavden Lire.

Das Ausland betrachtet seit langem
das fagchistische Italien nicht mehr als
kreditwiirdig, was duarch die wiederholt
missgliickten Versuche, ausléndische An-
leithen zn bekommen, " bewiesen ist. Die
Regierung hat daher zu einer Anleihe-
politik gegeniiber den inléndischen Geld-
instituten Zunflucht nehmen miissen, die
eine nicht mehr zuw tilgende Staatsschuld
verursacht hat. Gleichzeitig tibt dies
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Finanzpolitik einen Druck auf die wirt-
schaftlichen Funktionen des italienischen
Bankwesens aus, wodurch der schon lange
im Wirtschaftsleben herrschende Tiefstand
ausserordentlich verschlimmert wird.

Bs besteht daher auch eine grosse Hr-
werbslosigkeit, die, obwohl sie unter dem
Einflusse der Weltkrise zngenommen hat,
schon in den Jahren davor in die Hun-
derttausende ging. Dabei ist noch zu be-
denken, dass die Sozialgesetzgebung Ita-
liens zn den schlechtesten aller derartigen
(esetze gehort, weshalb die Not unter
den Arbeitslosen besonders gross ist.

Ein Mittel,” aus dieser finanziellen Sack-
gasse herauszukommen, ist unter den
heutigen Verhiltnissen nicht zu finden.
Der faschistischen Regierung wird nichts
anderes fbrig bleiben, als aunf dem ein-
geschlagenen Wege weiterzugehen, d. h.
zwangsweise im Inland Anleihen anfzu-
nehmen, - ohne iiber die Mittel zu deren
Ablosung zu verfiigen. Es muss also zu
einer Katastrophe kommen, und es ist
ganz klar, dass der Untergang des Faschis-
mus durch seine Misswirtschaft beschlen-
nigt .wird. Dabei ist es Aufgabe des italie-
nischen Proletariats im Einvernehmen und
wit Unterstiitzung der Arbeiter anderer
L#nder, die sich mit ihm solidarisch fithlen,
mit dem Faschismus durch eine revolutio-
pire Tat griindlich abzurechnen, sobald
die Gelegenheit dazu giinstig ist.

Die Présidentenwahl in Frank_reich.

Wie schlecht es mit
der Sache des Friedens
anssieht, beweist die
Unrunhe, welche fiber
den Ausgang der Prisi-
dentenwahl in Frank-
reich herrschte: Wirde
Briand den Présiden-
tenstuhl nicht bestei-
gen, 80 Wire es um
den Frieden in Europa
schlecht bestellt. KEs
waren nicht nur die ,pazifistisch® gesinnten
biirgerlichen Elemente, die diese Befilrch-
tung hegten, sondern auch sozjalistische
Kreise. Briand miisste dann allerdings
seine Titigkeit als Aussenminister, auf
Grund dessen man ibn zum  Prisidenten
wihlen wollte, aufgeben, sodass er auch
nicht mehr linger seine als heilsam be-
trachteten Bestrebungen in Genf fortsetzen
konnte; letzteres erachtete man jedoch
nicht von so grosser Wichtigkeit, als dass
er deshald anf das Amt eines Prasidenten
hiitte verzichten sollen.

.- Doch Briand wurde nicht gewéhlt trotz-
‘dem bei der Wahl der Umstand sehr fiir
ihn sprach, dass er seit Locarno dermas-
sen nach rechts abgeschwenkt igt, dass
die reaktioniirsten Nationalisten nur wenig
Einwinde gegen ihn = erheben konnten.
Dje Stelle wurde von einem noch bieg-
sameren Manne, von Paul Doumer, dem
Senatsprisidenten, besetzt, der zwar offi-
ziell immer noch der ,Linken“ angehdrt,
aber kandidiert wurde von der Rechten,
die unlingst aus seiner Politik zu Recht
den Schiuss zog, dass seine politischen
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Grundsitze nicht fiir alle Zeiten fest-
stehen., Weil er nicht gewshlt wurde,
glaubte Briand, dass sein Angehen der-
massen erschiittert worden sei, dass er
geine Kntlassung alg Minister fiiv Aus-
wartige Angelegenbeiten einreichen miisse.
Durch Einreden von Freundes- und vielen
anderen Kreisen liegs er sich aber dazn
bewegen, diesesin der Tat nicht imaginire
Bedenken fallen' zu lassen, sodass er allen,
die sich wegen seiner idealigtisch schei-
nenden Taktik im Vélkerbund Illusionen
machen, als grosser Friedensapostel er-
halten geblieben ist.

‘Wihrend seiner Demissionsperiode nahm
Briand noch treu an den Beratungen in

Genf teil. In der Schlusssitzung der euro-.

piischen Kommission vom 21, Mai gab
er itbrigens noch in unzweideutiger Weise
zu erkennen, dass er der Sache des Frie-
dens nicht so ungeteilt dient, als man
dies” auf Grund seines Rufes von ikm
erwarten sollte. Es handelt sich um fol-
genden Zwischenfall: .

Der russische Volkskommissar fiir Aus-
wirtige Angelegenheiten, Litwinof, der
schon einmal die kapitalistischen Regierun-
gen mit séinen militdrischen Abriistungs-
vorsehligen in eine schwierige Situation
brachte, hatte in Form eines wirtschaft-
lichen Nicht-Angriffspaktes einen Vor-
schlag zur wirtschaftlichen Abriistung ein-
gereicht, Der Vorsitzende der européischen
Kommission, Briand, sollte diesenVorschlag
zur Diskussion bringen, er tat aber, als
ob er nicht bestinde. Als ausser Litwinof
selber auch der tiirkische Minister und
nach ihm anch Henderson anf Behandlung
des (Gegenstandes dringten, reagierte
Briand daraunf so gut wie nicht. Schliess-
lich musste Henderson Briand in ziemlich
scharfer Weise anf die Notwendigkeit der
Behandlung dieses Litwinofschen Vor-
gchlages hinweisen, worauf Briand nichts
anderes iibrig blieb, als ihn auf die Tages-
ordnung der Septembertagung zu setzen.

Wire Briand wirklich derjenige, fiir
den er sich aunsgibt und fiir den man ihn
halt, dann hitte er hier durch die Tat
beweisen konnen, dass er dem Frieden
mehr als nur mit Worten dienen will:
Dann wiire aber seine Politik anders als
ausschliesslich idealistisch, nimlich auch
real geworden, und davor wird ein biir-
gerlicher Politiker vom Schlage Briands
sich jedenfalls hiiten. Damit sei fest-
gestellt, dass man die Auswirkung einer
Priigidentschaft Briands falsch einschitzt,
wenn man darin tatséichlich eine Gewshr
fir den Frieden erblicken wiirde.

Mitteilungen des Sekretariats.
Eingegangene Betrige.

Fir 1931: .
Belgische Transportarbeiter . . , . hfl. 1784.~
Kanadische Eisenbahner . . v« w600~
Finnische Seeleute . N . » 4080
Pinnische Eisenbahner, . . . . . , 35—
Irlandischer Gewerkschaftsverband ., , 15076
Japanische Seeleute, . . . . . . , 1500.—
Lettlandische Seeleute. . . , . . 57.~
Luxemburgische Eisenbahner , . . ,, 400.—~
Tschechische Eisenbahner (Unie)., , -, 85838

Sifzungen.

Die nachste Sitzung des Generalrates findet am
13. und 14. Juli in Amsterdam statt.

Am 16, u, 17, Juli wird, ebenfalls in Amsterdam,
eine Zusammenkunft des Beirates fiir die Hafen-
arbeiter abgehalten.

Bevorstehende Kongresse.

Einheitsverband der Eisenbahner Deutschlands, vom
21, bis 27. Juni in Hamburg.

Transport and General Workers' Union (Gross-
britannien), am 29. Juni und folgende Tage in
*" Blackpool.

Schwedischer Transportarbeiterverband, am 2. August
. und folgende Tage in Stockholm.

Schweizerischer Eisenbahner-Verband, vom 27. bis
29. Juni in Bern,

Abkommen iiber die Unterstiitzung von Mitgliedern,
- die sich voriibergehend im Ausland aufhalten.

Der Polnische Kraftfahrerverband hat uns mitge-
teilt, dast er beschlossen hat, dem obigen Abkommen
beizutreten,

Aus den Organisationen.

Eine grosse Anzahi von angeschlossenen Organi-
sationen hat uns den beantworteten Fragebogen
iiber den Mitgliederstand am 1. Januar 1931 bereits
zugesandt, '

Andere haben ihre Mitgliederzahl noch nicht in
dieser Weise bekannt gegeben, aber aus der Bei-
tragleistung geht ihr Mitgliederstand am Anfang
dieses Jahres hervor.

Im allgemeinen lasst sich ein erfreulicher Zuwachs
feststellen.. Trotz der Krise! Und das Wachstum

der Gewerkschaften ist eine internationale Erschei-

nung. .

Die bulgarischen Eisenbahner stiegen von 4061
auf 4469, die britischen Eisenbahner von 307 400
auf 327 800.

Die britischen Eisenbahnkanzlisten von 54.347 auf
60000, die Kleinhandelsangestellten von 15 000 auf
21292; die spanischen Eisenbahner weisen eine
grosse Vermehrung auf: von 22 000 auf 30000.

Auch diejenigen, die zu den stdrksten und pro-
zentuell am besten organisierten gehdren, haben
wiederum zugenommen,

‘Wir denken hier besonders an Schweden und an
die Schweiz.

" Die Mitgliederzahl des schweizerischen FEisen-
bahnerverbandes erhshte sich z. B. von 36 129 auf
37 235,

_ Auch die franzdsischen Eisenbahner verzeichnen
ein ausserordentliches Wachstum; ihre Mitglieder-
zahl stieg um 16 500 auf 89 000.

Im grossen und ganzen gibt es eine Erhdhung der
Mitgliederzabl auf der ganzen Linie,

Dass die Gewerkschaftsbewegung in der Krisen-
zeit einen solchen Aufschwung nehmen kann, ist
ein gutes Vorzeichen fir die Zokunft. Es kann
kein Zweifel dariiber bestehen, dass in vielen an~
geschlossenen L#ndern grosse Arbeitskéimpfe zu
erwarten sind, die nur von einer starken und ein-
heitlichen Gewerkschaftsbewegung ausgekfmpft wer-
den konnen.

Soweit uns die angeschlossenen Organisationen
ihre Jahresberichte, Geschéftsberichte, Taschen-
kalender, Protokolle und dgl. zuschicken, werden
wir sie in dieser Spalte nach Méglichkeit besprechen.
* So bekamen wir den Geschifts- und Kassenbe-
richt des englischen Eisenbahnerverbandes tiber das
Jahr 1930. ‘

" Ueber die Entwicklung des Verbandes nach dem
Generalstreik im Jahre 1926 haben wir unsere Leser
regelméissig auf dem. laufenden gehalten. Die Ver~
bandskasse hatte damals ein Defizit im Betrage von
746 933 Pfund, was darauf zurlickzufithren war, dass
in diesem Jahr nicht weniger als 935086 Piund an

-~ Streik- und 629 179 Pfund an Arbeitslosen-Unter-

stiitzungen ausgezahlt werden mussten. .
~Ende 1930, also nach vier Jahren, war dieses
Defizit auf 176 956 Pfund gesunken und es darf ange-
nommen werden, dass die ganze Schuld innerhalb zwei
Jahren getilgt sein wird, obwohl der Verband aus
seinen gewdhalichen Mitteln im Jahre 1930 noch
47 234 Pfund an Arbeitslosenunterstiitzung und mehr
als 9000 Pfund an Streikunterstiitzung hat zahlen
miissen.




Versammlung der indischen Eisenbahner in Hubli.

Indien und seine Transportarbeiter.
VI. : '

Verfahren zur Beilegung von Streitigkeiten aus dem Lohn-
und Arbeitsverhdlinis, &hnlich wie sie in BEuropa bei den
nationalen und zentralen Lohnémtern und Schlichtungsaus-
schissen durchgefthrt werden koénnen, gibt es bei den indi-
schen Eisenbahnen nicht; die Unternehmer haben die unum-
schrinkte Macht, die Arbeitshedingungen ganz nach ihrem
Belieben zu diktieren. Fast 46 Prozent der Eisenbahner verdie-
nen weniger als 15 Rupien (ca. M. 22.50), und weitere 31 Pro-
zent zwischen 15 und 30 Rupien monatlich. Man vergleiche
diese Léhne mit nachstehenden Angaben tiber die monatlichen
Lebenshaltungskosten eines Arbeiters. ‘

Lohnzahlung.

Die Léhne werden monatlich aushezahli; dieses System fihrt
aber leicht zu einer Verschlimmerung der ohnehin schon miss-
lichen Lage der Arheiter. Die kédrglichen Lohne sind schnell
ausgegehen. und . fiir den Rest des Monats sind die Arbeiter
ohne Geldmittel, Die Folge davon ist, dass sie ihre Zuflucht
zu den Geldverleihern nehmen. Jeden Monat fliesst ein be-
trachtlicher Teil des Verdienstes in Form von Zinsen fiir Dar-
lehen in  die Taschen dieser Geldverleiher und die Arbeiter
geraten Monat fir Monat tiefer in Schulden. Die All-Indische
Bisenbahner-Féderation hat immer und immer wieder bei den
Behorden auf wochentliche Lohnzahlung gedringt, Aus ihnen
nur allzubekannten Griinden haben sie aber geflissentlich alle
diese Vorstellungen unbeachtet gelassen.

Budget eines indischen Arbeiterhaushalts. '

Folgende Zahlen geben eine Vorstellung von den monatlichen
Ausgaben -eines inclischen Arbeiters fur den notwendigsten
Lebensbedarf, wenn er in einem Raume lebt und 2 Mahlzeiten
im Tag hat :

Rupien Anas

Sorts, 30 Piund (& 453 gr.) 2 12
2

i

Miete . .
Reis, bhilligste
Brennholz . . . .. . . . .
Mehl, billigste Sorte, 20 Pfund . . . . . . .
Gemiise . . . . . .o

Qel fiir Kochzwecke . . . . . . . . . . .
Fett . . . . . . . . . . 0.
Linsen, 8 Pfund . . . . . . . . . .
Salz. . . . .. o e e e e e
Zucker . . . . . . . . .

Tee . . .« v e e e e .o
Gewlirze . . . « « « o o o w0 e e

. M. 24,75, insgesamtb 14

. . . . . . a »

e

14 Rupien 8 Anas ist also das Mindestmass, um Leibh und
Seele zusammenzuhalten. Ein Arbeiter, der 15 Rupien monat-
lich verdient, hat also 8 Anas oder ca. 75 Pfennig fir andere
Ausgaben iibrig und dies in einem Lande, wo fiir die Arbeiter
keinerlei soziale Massnahmen getroffen sind. REine grosse An-
zahl Arbeiter verdienen aber noch -weniger. Sogar bei den
Eisenbahnen, wo die Arheiter verhdlinisméssig besser daran
sind als in anderen Industrien, werden Lihne von weniger als
14 Rupien monatlich bezahlt. Nachstehend seien die Monats-
Idhne der Sireckenarbeiter und Kanzleijungen bei den von der
indischen Regierung befriebenen und in ihrem Besitze befind-
lichen Eisenbahnen I. Klasse aufgefiihrt : B N. Ry. 10 Rupien,
M. 8. M. Ry. 10 Rupien 8 Anas, S. I. Ry. 12 Rupien, B. N.
‘W. Ry. 8 Rupien, N. W. Ry. 13 Rupien, E. I. Ry. 12 Rupien,
E. B. Ry. 13 Rupien, G. I. P. Ry. 9 Rupien, B. B. and C. 1.
Ry. 12 bis 13 Rupien.

Die All-Indische Eisenbahner-Foderation und die REisen-
bahnerverbiinde im allgemeinen fiihren eine unermidliche
Agitation fiir die Festsetzung von Mindestlshnen, sie finden
aber bei den Eisenbahnverwaltungen nur taube Ohren. Bei der
Vorlage von Material vor der Royal Comamission on Labour
haben die M. and 8. M. Eisenbahnhehérden zugeben miissen,
dass Uber 34000 Hisenbahmner 30 Rupien und 19 790 weniger
als 15 Rupien im Monat erhalten.

Wiihrend die Arbeiter in Europa um ihre Lebenslage, fiir
bessere Wohnungsverhilinisse, fiir Versicherung gegen Krank-
heit, Unfall, Invaliditit und Erwerbslosigkeit kimpfen, kimpft
in Indien ein Finftel der Bevolkerung der ganzen Welt noch
um das nackte Dasein.

Leistungsfihigkeit der Arbeiter. - :

Ungentigende Leistungsfihigkeit ist ein Argument, welches
die Unternehmer nur - allzugerne ins Feld fiihren, num Bewe-
gungen zur Verbesserung der Lebensverhiltnisse der indisehen
Arbeiter abzuwehren. In Europa ist man allgemein der Auf-
fassung, die Leistungsfihigkeit des indischen Arheiters stiinde
weit unter derjenigen des Furopiiers. Dies ist aber nicht der
Fall. Vor <der indischen Industries Commission hab sich der
Direktor der Tata Iron and Steel Works (Eisen- und Stahl-
werke Tata), welche f{iber 80000 Arbeiter beschiffigen, fol-
gendermassen gedussert : ,,Die indischen Arbeiter sind sehr
intelligent und lernen leicht, sie sind der Disziplin eher zu-
ginglich als der Auslinder”. Dem Vertreter der Automobil-
fabriken General Motors, Ltd. in Bombay zufolge ist - ,,die
Geschicklichkeif und Intelligenz des indischen Avbeiters im
Durchschnitt ebenso gut wie in andern Landern und er kann
sich jeder neuen Methode und jedem Arbeitsverhiltnis anpas-
sen”. Dies sind die Auffassungen zweier Autorititen, die tagaus

- tagein mit den indischen Arbeitern in Berithrung kommen.
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Arbeitszet.
g
8 3 22 g 2 £ 2
& 2% iy 5 <8 & &
Pdahr- nicht fesf- nicht fest- - ‘
personal gesetzl gesetzt 24 7 keine keine
Lokschuppen- :
dienst 8 . 12 16 T, "
Verkehrsper-
sonal 8 812 1216 7 - "
Elektrotechn, ‘ )
Personal 8 10—12 arbeitet 70 Arbeits- ,, i
in einer stunden
. Schicht pro
Woche ,, .
Lokpersonal 8 8 16 7 " "
Stationsper-
personal 8—12 8—12 12186 7 ' .
Werkstitten-
personal 7. 8 17 6 " »
Signaldienst 41 i1 8—16 T "

Urlaubsbestimmungen.

Dié¢ Urlaubsbestimmungen sind je nach Art des Dienstes nnd

der Arbeit verschieden. Die gelernten, angelernten und unge-
lernten Arheiter erhalten ausser den 20 allgemeinen Feiertagen
keinen UrlauB, auch nicht nach 30 Dienstjahren. Unterbeamten
wird ein jihrlicher Vorzugsurlaub von 15 Tagen gewihrt.
Héhere Beamte erhalten einen solchen von 30 Tagen und einen
Krankheitsurlaub gegen halbe Bezahlung (30 Tage im Innen-
und 60 Tage im Aussendienst), ausserdam noch 10 Tage gele-
gentlichen Urlaub. Im Falle der Lefzieren werden sowohl die
Feiertage, als auch der Vorzugsurlaub voll bezahlf.
* Hieraus geht hervor, dass die indischen Arbeiter was den
Urlaub betrifft gerade so schlecht wie in jeder andern Be-
~ziehung fahren. Der Urlaub ist den héheren und mittleren
Dienstgraden vorbehalten, auf die bis fiber 75 Prozent Euro-
pier und Englisch-Indier entfallen.

Wohnungsverhdltnisse.

Nur ein kleiner Bruchteil der indischen Eisenbahnbedienste-
ten erhili eine Dienstwohnung. Wird eine solche zur Verfi-
gung gestellt, so ist sie sehr schlecht, dirftig und ungesund.
In manchen Fillen miissén Bedienstete mit ihren Familien in
einem Wohnraum von kaum 6 ¢gm bei 2 m Héhe wohnen.

Vor einigen Jahren machte Mr. 8. Saklatvala, ehemaliges
Mitglied des englischen Parlamentes, eine Reise durch Indien,
und er legte seine Eindriicke liber das Wohnungswesen in der
- Zeitschrift Labowr Monthly wie folgh fest :

sMan reist in Indien und siehf dort ein Bild scharfer Ge-
gensiifze, ein dorthin verpflanztes Lehen von modernem euro-
péischem Luxus und Komfort, und nicht weit davon entfernt
- ein stagnierendes Leben menschlicher Wesen, gerade wie es
sich vor tausend Jahren abzuspielen pflegte.

Wenn man sich die schlimmsten Viertel in europiischen
Stadten, die tiberfiilltesten Wohnh&user vergegenwirtigt, so
kann man sich noch nicht die verfallene Schmutzhiitte vor-
stellen, hei deren Betreten ein auch nur 5 Fuss hoher Mensch
sich doppelt zusammenlegen miisste, Bine andere Liiftungs-
moglichkeit oder Lichtdfinung gibt es nicht und im Innern
dieser Hiilten, die ohne Ausn&hme vollstéindig unmgbliert. sind,
ist nichts zu sehen. Ich spreche jetzt nmht iiber Dorfer. Ich
spreche iiber grosse Industriezentren wie Nagpur und Cawn-
‘pore. Hier in Europa kimpft man durch Schaffung von Orga-
nisationen, durch Agitation fir eine Reihe von- Rechien, wmn
die O‘esundheltlmhen Verhdltnisse der arbeitenden Bevilkerung
zu verbessmn‘ und . deren Sterblichkeitsziffer herabzusetzen.
Dann geht n nach Indien und sieht offen den modernen
Indnstrialismus  unter Leitung europdischer  oder indischer
Kapitalisten, die schamlos die Gesundhelt der Arheiter unter-
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graben und besonders den Grad der Kindersterblichkeit ver-
schlimmern, der normalerweise in Indien, wie frither, 200 je
1 000 betragen wirde, wihrend er sich bei Kindern, die von
in Fahbriken arbeitenden Eltern geboren werden, auf 600 bis
800 je 1000 belduft.” - ‘

Die Wohnung eines europiischen Eisenbahners kostet das
10fache derjenigen eines indischen Angestellten und das 200-
fache derjenigen eines indischen Arbeiters,

Nachstehend einige Einzelheiten tiber die Wohnungsverhalt-
nisse der Eisenbahner,

Allgemeines. :
Die Wohnungen sind bei den einzelnen Bahnen verschieden.
Der Wohnraum fiir die niedrigeren Bediensteten umfasst :

Bahnwirter : ein Bahnwartshiuschen;
andere niedrigere Bedienstete ; ein Zimmer von 90—100 Qua-

dratfuss; *) ,
gelernte Handwerker : zwel .Zimmer von insgesamt 100 bis

220 Quadratfuss. ‘

Anmerkung : Wo fiir gelernte Handwerker die umschriebe-
nen Wohnungen nicht vorhanden sind, werden ihnen die fiir
,,andere niedrige Bedienstete® vorgesehenen zugewiesen. Bei
manchen Bahnen, z. B. der Bombay, Baroda and Central India
Railway hesteht die Handwerkerwohnung aus einem Wohn-
zimmer, einer Veranda, einer Kiiche und einem kleinen Hof-
raum.

Bedienstete mittlerer Grade mif wenig Dienstjahren : zwei
Zimmer von 1nsgesamt 250 bis 270 Quadratfuss, eine Kiche
von ca. 25 Quadratfuss und ein Bad von ca. 35 Quadratfuss;

europaische und anglo-indische Bedienstete mittlerer Grade
zwel Zimmer, Ktiche, Bad, Speisekammer, Veranda und
Diensthotenkammer,

Anmerkung : Bei der Eastern Bengal Railway erhalien Euro-
péer und Anglo-Indier mit einem Gehalt von unter 225 Rupien
nur ein Zimmer, diejenigen mit héheren Gehdltern zwei oder
drei Zimmer.

Wohnungsmietsitze.

Bei den verschiedenen Risenbahnen werden zur Erhebung
der Wohnungsmieten verschiedene Methoden angewandt. In
der Regel richten sich die Séize nach der Zimmerzahl oder
der Grosse der Stockwerke, bisweilen ist auch ein gewisser
Prozentsatz der Baukosten, hochstens aber 10%, an Miete zu
entrichten. Tatsichlich schw&nkt die Miete bei den verschie-
denen Graden zwischen 3 und 10%. In den dem Verkehrsper-
sonal gew#hrien Wohnungsgeldern ist ein weiterer Prozentsatz
als Entschidigung fur die durchschnittlich geleistete Mehr-
arbeit, sowie ein Meilengeld inbegriffen.

Die Mietzinssiitze werden bei den grossten Bahnen folgen-

. dermassen ermittelt :

a) Bei der North Western Railway wird fiir die grossen
' Zimmeyr jeweils R, 1——8—0 pro 100 Quadratfuss, fiir kleine
Zimmer, Veranden und Neben- oder Hintergebiude

R. 1.—.— pro 100 Quadratfuss berechnet.

b) Bei der East Indian Railway -wird dem alten Persounal
R. 3.—.— pro Quadratfuss, bei einem Hochstsatze von
R. 8.—.— pro Zimmer oder 4/9 des Gehalts, je nachdem,
welcher Satz der niedrigste ist, in Anrechnung gebracht.

¢) Bei der Great Indian Peninsular Railway wird Europdern
und Anglo-Indiern, die’ im Verkehrsdienst beschéftigt
sind, und allen indischen Bediensteten mittlerer Grade ein
Satz von 42 Anas pro 100 Quadratiuss, den Buropdern und
~Anglo-Indiern in anderen Dienstzweigen R. 1.—.—. pro
100 Quadratfuss berechnet.

d) Bei der Bengal—Nagpur Reilway Betle.gt der Satz

. R. 1.—8.— pro 100 Quadratfuss fir  alle” Zimmer, fir
basarartige Wohnungen in Khargpur wird aber ein Saiz
von R. 1. —— pro 100 Q11ad1atfuss zugrundegelegt

)1 Quadratfuss = 929 qcm
(Fortsetzung folgt).




Der Kongress der spanischen

Der Kongress der spanischen Eisen-
bahner, der vom 8. bis einschliesslich
10. ‘Mai in Salamanca tagte, trat unter
ganz besonderen Verhiltnissen zusam-
men. Kaum 14 Tage davor hatte die
,,unblutige” Umwilzung Spanien von
der militdrischen Diktatur befreit und
das Koénigtum durch die btirgerliche Re-
publik ersetzt. Der Kongress trug die
Kennzeichen dieses Umschwunges. Es
herrschte ein  Geist der Erleichierung;
alles atmete auf. Man fuhlte : das spani-

sche Volk, besonders aber die spanische’

Arbeiterklasse war von einem schweren
Druck befreit. Es herrschie ein Geist der
Munterkeit, der Zuversicht. Zu gleicher
Zeit war aber jeder iibertriebene Opti-
mismus fern. Die Delegierten machten
sich keine Illusionen dariiber, was durch
die Umwillzung erreicht wurde oder die
Umwilzung selber zu bedeuten hatte.
Immer und immer wieder erwies sich
aus Reden und persénlichen Gesprichen,
dass die spanischen Eisenbahner sich

dessen wohl bewusst sind, dass die Um-
wilzung nicht das Ende, sondern nur
der Anfang des Befreiungskampfes ist,

Der Kongress der spanischen Eisenbahner in Salamanca.

Eisenbahner.

dass der birgerlichen Revolution eine
soziale Umwilzung folgen muss und die
heutigen Bundesgenossen, die blrgerli-

chen Republikaner aller Schattierungen:

als scharfe Gegner die Arbeiterklasse in
dem Kampfe fiir diese Umwilzung mib
allen Mitteln bekdmpfen werden.

Der Kongress selbst war far jeman-
den, der, bewaffnet mit den Vorurteilen
und Missverstindnissen der nordischen
Rassen gegeniiber den siidlichen Volkern
nach Salamanca kam, nichts weniger
als eine Offenbarung. Kein Kongress
irgend einer, der L.T.F. angeschlossenen
Organisationen kann ein Bild tieferen
Ernstes, grosserer Arbeitskraft, strenge-
rer Selbst-Disziplin und Ordnung ver-
mitteln als dieser Kongress der spani-
schen Bisenbahner, die bekanntlich der
lateinischen Rasse angehdren. Acht Tage
lang sassen 80 Delegierte in- Kommissio-
nen und &ffentlichen Sitzungen und
arbeiteten dort. Arbeiteten im konkre-
festen Sinne des Wortes. Gesprochen
wurde nicht mehr als noiwendig war,
Die Reden waren kurz und sachlich wie
auf einem Kongresse der englischen Kol-

legen. Reden die ldnger als 10 Minuten
dauerten, waren eine Seltsamkeil.  Eine
Ausnahme bildeten die Ausfithrungen
von Trifon Gémez, des Generalsekretirs,
der von Zeit zu Zeit, einen Antrag ver-
fechtend, gefallene Bemerkungen beant-
wortend, Widerstand bekdmpfend, die
nicht-offizielle Redezeit diberschritt und
dabei Sachlichkeit mit Beredsamkeit
und stdlichem Temperament verhand.
Und wihrend die Delegierten arbeiteten,
diskutierten, eine Meinung der andern
gegeniiberstellten, sassen auf den Tri-
biinen Hunderte von Arbeitern und Ar-
beiterfrauen, die mit nicht ermiidender
Aufmerksamkeit zuhérten, Schulter an
Schulter stundenlang geradezn einsaug-
ten, was unten im Kongresssaal des ein-
fachen Volkshauses ihre Vertreter dar-
legten und beschlossen.

Bs war alles dusserst interessant, idus-
serst wichtig und lehrreich, selbst fiir
jemand, der allm#hlich ein paar hun-
dert. nationalen wund internationalen
Kongressen und Konferenzen beige-
wohnt hat.

Die spanische Risenbahnerorganisa-
tion z&hlt heute rund 34 000 Mitglieder.
Sie ist die grosste und stirkste aller spa-
nischen Gewerkschaften und gehért wohl
auch zu den best fundierten. Organisa-
tionen, deren Verwaltungsapparat noch
nicht ganz in Ordnung ist, die hei der
Binvichtung ihres Archivs noch Schwie-
rigkeiten haben, kénnen sich von der
spanischen Eisenbahnerorganisation be-
lehren lassen. Nur der Verbandsbeitrag
kénnte und. miisste noch etwas hoher
werden. In dieser Hinsicht ist die Orga-
nisation tatsichlich noch nicht ganz ,,auf
der Héhe“. Aber von dem abgesehen hat
die I.'T.F. Grund dazu, in jeder Hinsicht
stolz auf ihre spanische Organisation zu
sein. Sie kann nicht nur den Organisa-
tionen der Arbeiter in den lateinischen
und slawischen Léndern, sondern auch
mancher Organisation in den Lindern
zum Vorbild dienen, wo man oft zu un-
recht glaubt, dass nur die Leufe im Nor-
den Sinn fiir systematische Arbeit und
gesunde Organisation hitten. :

: o EDO FIMMEN

Aus dem Schlafwagen- und
Speisewagengewerbe.

‘Der Gesamtarbeitsvertrag des
‘Personals der Schweizerischen
Speisewagen-Gesellschaft.

Durch einen Streik erzwang das Per-
sonal der Schweizerischen Speisewagen-
Gesellschaft (SSG) die Anerkennung seiner
Organisation, des Schweizerischen Eisen-
bahner-Verbandes, und den Abschluss
eines Kollektivvertrages. Wir geben nach-
stehend "die Bestimmungen fiir das Be-
triebspersonal in gedréingter Form wieder.

Der Gesamtarbeitsvertrag umfasst dag

- gesamte Personal der SSG mit Ausnahme

des Bureanpersonals nnd der Kontrolleure,

abgeschlossen werden.
Fitr neveintretente Angestellte kann eine
Probezeit von zwei Monaten schriftlich
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- mit denen individuelle Anstellungsvertriige




vereinbart werden. Nach Ablauf dieser
Frist erfolgt die Festanstellung.

. Fir Saisonpersonal gelten im bezug
auf Anstellungsdauer, Kiindigungsfristen
und Entlohnung besondere schriftliche Ver-
einbarangen. Alle iibrigen Bestimmungen
dieses Gresamtarbeitsvertrages, namentlich
diejenigen iiber Arbeitszeit, gelten auch

fur das Saisonpersonal. Die provisorische.

- Anstellung erfolgt unter Vorbehaltdes Fr-
gebnisses der drztlichen Untersuchung iiber
den allgemeinen Gesundheitszustand und
der Seh- und Hérorgane.

Das Dienstverhiiltnis zwischen der SSG
und den diesem Gesamtarbeitsvertrag
unterstellten Angestellten kann beidseitig
unter Beobachtung einer zweimonatlichen
Kindigungsfrist aufgelost werden. Wahrend
der Dauer der Probezeit kannsowohl die
SSG als anch der Angestellte das Dienst-
verhiiltnis mit 7 Tagen Kiindigungsfrist
losen. Die SSG behilt sich indessen das
. Recht vor, die Anstellung eines anf Probe
beschiftigten Angestellten sofort zn losen,

Der Angestellte hat wihrend des Dien-
stes die vorgeschiiebene Uniform, bezw.
Berufskleidung zu tragen. Die Kosten der
Anschaffung. fallen, mit Ansnahme der-
jenigen fiir die Berufskleider der Kellner
und Kellnergehilfen, ganz zu Lasten der
Verwaltung. Von den Kosten der Berufs-
kleider fiir Kellner und Kellnergehilfen
iibernimmt die Verwaltung 50 Y%, sofern
im einzelnen Falle der Gesamtlohnansprach
(Minimum plus fillige Dienstalterszulage)
durch die Trinkgeldablosung nicht iiber-
schritten wird.

Die SSG richtet den Kdochen tiir den
Verbrauch an Berufs- und Leibwésche und
den Ankanf und die Abnfitzung des Be-
rufswerkzeuges eine monatliche Entsché-
digung von Fr. 15.— aus.Die 853G unter-
steht als konzessionierte Verkehrsanstalt
dem . Bundesgesetz betr. die Arbeitszeit beim
Betriebe der Hisenbahnen und andern Ver-
kehrsanstalien vom 6. Mdrz 1920,

Das Bundesgesetz betr. die Arbeitszeit
beim Betriebe der Hisenbahnen und andern
Verkehrsanstalten vom 6. Mirz 1920, sowie
die Vollziehungsverordnungen zu diesem
Gesetz vom 12. Angust 1921 und die dazu-
gehorenden Ausflihrungsbestimmungen bil-
den- einen integrierenden Bestandteil dieses
Vertrages. (Das Gesetz besagt: ,Die tég-
liche Dauer der Arbeitszeit darf innerhalb
einer Gruppe von vierzehn aufeinanderfol-
genden oder durch einzelne Runhetage ge-
trennten Tagen durchschnittlich acht Stun.
den nicht tiberschreiten).

Die Mindest- und Hochstbesoldung und
die jahrlichen BesoldungserhShungen der
diesem Vertrage unterstellten Angestellten
warden wie folgt festgesetat:

Jahrliche

Monatsbesoldung ~ Erhshung

Mini~ Maxi~- derMonats-

mum mum besoldung
Franken ~Franken Franken
Einnehmer 875.—  500.—  12.50
Kellner ~~ 400.— 500.— 10.—
Kellnergehilfen 225.—  350.—  12.50
Koche 875 —  500.— 12,50
Kichengehilfen 175.—  800.— 12,50
Magaziner 825.~—  450.— 12.50
‘Wagenreiniger 275.— = 400.— 12,50
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Die Gehaltsansitze fiir das Bediennngs-
personal (Kellner und Kellnergehilfen)
haben als Garantiebeziige zu gelten in der
Weise, dass die aus der Trinkgeldablosung
nicht gedeckten Lohunguthaben (Minimnm
plus fillige Dienstalterszulage) durch die
S8 anszugleichen sind. Die Abrechnung
zwischen der SSG und dem Bedienungs-
personal erfolgt jeweilen anf Ende des
Kalenderjahres. In Diensten, in denen das
Bedienungspersonal die Garantiebeziige
auf Grund der Vorjahreseinnahmen vor-
augsichtlich nicht erreichen wird, findet
die Abrechnung je auf den Monatszahltag
gtatt. Uebersteigt der Betrag der Trink-

‘geldeinnahmen (Trinkgeldablosung) den in

Betracht fallenden Garantiebezug, so fillt
der entsprechende Uesberschussbetrag dem
betreffenden Personal zu.

Die Kellner, denen die Funktionen des
Einnehmers iiberbunden werden, haben
Anspruch auf eine tigliche Funktions-
zulage von Fr. 8.—. J

" Fiir Dienstleistungen zwischen 23 und
5 Uhr wird den Wagenreinigern eine be-
gondere Nachtdienstentschiidignag von 40
Rappen pro Stunde ausgerichtet. Die
Wagenreiniger sollen nach Absolvierung
eines Nachtdienstes nur ganz ausnahmg-
weise zum Fahrdienst (Abldsung) heran-
gezogen werden. Wenn dabei Ueberzeit-
arbeit geleistet werden muss, so ist diese
nach Massgabe des Arbeitszeitgesetzes in
Zeit anszugleichen oder in bar zu vergiiten.

Fiir jede dienstlich ausserhalb des or-
dentlichen Wohnorts zugebrachte Nacht
erhalten die den Ablosungsdienst besor-
genden Angestellten eine Spesenvergiitung
von Fr. 450 pro Nacht.

Sofern der Ausgleich filvr geleistete
Ueberzeitarbeit nur durch Einteilung sup-
plementirver Ruhetage herbeigefiithrt wer-
flen kann, zahlt die SSG eine Verpfle-
gungszulage von Fr, 4, — pro Ruhetag.

Die n#mliche Zulage ist auszuzahlen
fiir Dienstreisen, auf denen der Ange-
stellte keine Moglickkeit hat, sich im
Speisewagen zu verpflegen.

Bei Versetzungen aus dienstlichen Griin-
den vergiitet die SSG die vollen Umzngs-
kosten und Reiseauslagen. Erfolgt die
Versetzung auf ausdriicklichen Wunsch
des Angestellten, fibernimmt die SSG die
Hiilfte dieser Kosten und Auslagen.

Bei entschuldigter Abwesenheit wegen
Todesfall in der Familie wird fir die
Daner von drei Tagen das volle Gehalt
ansgerichtet.

Muss der Angestellte ohne eigenes Ver-
schulden einem Kurswagen nachreisen,
fallen die entsprechenden Reiseauslagen
zn ‘Liasten der Verwaltung.

Im TFalle unverschuldeter Krankheit
werden die Lohnbeziige der Angestellten
wie folgt geregelt :

Bis zu 6 Monaten Dienstzeit:
Das volle Gehalt wihrend */; Monat

Nach 6 Monaten Dienstzeit:
Das volle Gehalt wihrend 1 Monat
Nach 1 Jahr Dienstzeit: '
Das volle Gehalt wihrend 1/, Monat

Nach 2 Jahren Dienstzeit:
Das volle Gehalt wihrend 2 Monaten

Nach 6 Jahren Dienstzeit:
Das volle Gehalt wihrend 3 Monaten.

Hat das Dienstverhiltnis mehr als sechs
Jahre gedauert, bezahlt die SSG iiberdies
withtend weitern drei Monaten das halbe
(rehalt. ‘

Piir das an' der Trinkgeldablisung be-
teiligte Bedienungspersonal ist bei der
Berechnung seiner Beziige im Fall von
Krankheit, Unfall, Militirdienst und Ferien
auf die genannten Gehaltsansitze (Garan-
tiebeziige) abzustellen.

Jeder im Dienste der SSG beschiiftigte
Angestelite hat sich bel seiner Anstellung
dariiber auszuweisen, dass er gegen Krank-
heit versichert ist.

Das im Betriebsdienst beschiftigte Per-
sonal der SSG ist obligatorisch gegen
Betriebs- und Nichtbetriebsunfille ver-
sichert.

Nach sechsmonatlicher ununterbroche-
ner Anstellung bezahlt die Gesellschaft
wahrend Abwesenheiten in der ersten
Rekrutenschule und in den Wiederholungs-
kursen die volle Besoldung. Wihrend der
Absolvierung der Unteroffiziersschule und
der zweiten Rekrutenschule werden 50 %/,
der Besoldung entrichtet.

Fir die Gewsahrung von Ferien sind
die einschlfigigen Bestimmungen des Ar-
beitszeitgesetzes fiir die Transportanstal-

-ten massgebend. (Das Gesetzschreibt 7—28.

Tage im Jahre vor, je nach Dienst- und
Liebensalter). _

Das Trinkgeld in seiner bisherigen Form
ist abgeschafft. An dessen Stelle tritt eine:
10%ige Trinkgeldabliosung aunf allen Rech-
nungsbetrigen. HKin entsprechender Hin-
weis wird auf den Rechnungsformularen
der Gesellschaft aunfgedruckt.

Die Verteilung der Trinkgeldeinnahmen
hat wie folgt unter dem Bedienungsper-
sonal zn geschehen:

a) Bei Diensten mit 2wei Kellnergehilfen:
Anteil des Kellners: 1/, der Trink-
geldablosung; Anteil der Kellnerge-
hilfen: je 1/, der Trinkgeldablésung.

b) Bei Diensten mit einem Kellnerhilfen :
Anteil des Kellners: #/; der Trink-
geldablosung; Anteil des Kellnerge-
hilfen: Y/ der Trinkgeldablosung.

Wo die Trinkgeldeinnahmen des Be-
dienungspersonalg zur Deckung der Ga-
rantiebeziige nicht ausreichen, ist die Dif-
ferenz durch die SSG in bar an die Be-
zugsberechtigten auszuzahlen.

Bei Verfehlungen kommen folgende
Disziplinarstrafen in Anwendung:

1. Grad: Mahnung, Verweis.

9, Grad: Disziplinarische Versetzung ohne
Entschidignng, Diensteinstellung mit
Grehaltsabzug von 1—6 Tagen, Ver-
warnung mit Entlagsungsandrohung..

3. Grad: Riickversetzung, Entlagsung in
schweren Fiillen.




Ohne vorgingige Untersuchung und ohne
dass der Angestellte sich rechtfertigen
kann, darf keine Strafe ansgesprochen
werden. Dem beschuldigten Angestellten
steht das Recht zu, Kinsicht in die gegen
ihn vorliegenden Anklageakten zn nehmen.

Gegen die Strafen zweiten'und dritten
Grades kann der Angestellte an eine Dis-
ziplinarkommission rekurrieren.

Die Bussen als Disziplinarmittel sind
vorliufig abgeschafft,

Zur Behandlung wichtiger Disziplinar-
fille (Strafen zweiten und dritten Grades)
wird eine Disziplinarkommaission eingesetzt.
Sie besteht aus einem Vertreter der Ge-
gellschaft, einem Personalvertreter und
einem neutralen Obmann.

Die Bezeichnung des Personalvertreters

in der Disziplinarkommission erfolgt in-

freier Wahl durch das diesem Vertrag
unterstellte Personal.

Der Angestellte hat das Recht, inner-
halb 15 Tagen nach der Eroffnung der Dis-
ziplinarstrafe auf dem Dienstwege bei der
Disziplinarkommission Beschwerde zu
fithren. Die Beschwerde hemmt den Voll-
zug der Disziplinarstrafe.

Wenn die Disziplinarkommission findet,
dags die verfiigte Strafe zu hart sei, so
kann sie diese mildern oder ganz auf-
heben.

Die Beschliisse der Digziplinarkommis-
sion sind fiir beide Teile verbindlich.

Jeder Angestellte ist fiir die von ihm
iibernommenen Inventargegeunstinde ver-
antwortlich. Fiir Geschirrbruch, Manki
an Ausriistungsgegenstinden (Wische,
Silber ete.) infolge von Fahrlissigkeit ist
die personliche Haftbarkeit des verant-
wortlicher Angestellten auf 50 °, des
Anksufswertes im Maximum festgesetzt.
Bei grobfahrlissiger Zerstérung von Ge-
schirr oder Ausriistungsgegenstinden kann
dagegen der Fehlbare zu vollem Schaden-
ersatz verpflichtet werden. Ist der Ange-
gtellte fiir das Fehlen von Ausriistnngs-
gegenstinden nicht verantwortlich (Dieb-
stahl etc.) darf eine Schadenbeteiligung
nicht erfolgen.

Meinungsverschiedenheiten die sich
zwischen Verwaltung und Personal aus
der Anwendung dieses Gresamtarbeitsver-
trages ergeben, sind in konferenziellen
Vehandlungen zwischen der Direktion der
SSE und dem Gewerkschaftsamt der
SEV zn regeln. Kommt eine Verstéindi-
gung nicht zu Stande, entscheidet ein
Schiedsgericht, bestehend aus je einem
Vertleter der SSG und des Personals,
unter dem Vorsitz eines neutralen Obman-
nes. Die Parteivertreter bezeichnen den
Obmann,

Der Vertrag ist fir die Dauer von drei
Jahren geschlossen. Sein Abschluss lehrt,
dass die Allgewaltigen dieser Tndustrie
zur Kapitulation gezwungen werden kon-
nen und sein Inhalt, dass die Industrie
wirtschaftlich durchans imstande ist,ihrem
Pergonal anstindige Arbeits- und Lebens-
bedingungen zu gewihren.

‘kerbundes

Europaische Konferenz fir Strassenverkehr

in Genf, Marz 1931

Anm.:

().

Der hier vertffentlichte Wortlaut entspricht dem inzwischen vom

Volkerbund verdffentlichten franzésischen und englischen Text,

Artikel 7.

Dieses Abkommen, dessen englischer
und franzoésischer Text in gleicher Weise
massgebend sind, wird das heutige Da-
tum tragen.

Bs kann bis 30. September 1931 im
Namen jedes Mitgliedes des Vol-
kerbundes und jedes Nicht-Mifglieds-
Staates, der auf der Konferenz, welche
dieses.- Abkommen aufgestellt hat, ver-
treten war, oder dem der Rat des Vol-
kerbundes zur Unterschrift eine Ausfer-
tigung des Abkommens sandte, unter-
zeichnet werden.

Artikel 8.

Dieses Abkommen soll ratifiziert wer-
den.

Die Ratifizierungspapiere sollen dem
Generalsekretdar des Volkerbundes tiber-
mittelt werden, welcher deren Empfang
allen Mitgliedern des Vélkerbundes,
sowie den im Artikel 7 erwihnten Nicht-
Mitglieds-Staaten bestitigen wird.

Artikel Q.

Vom 1. Oktober 1931 an wird jedes
Mitglied des Volkerbundes oder jeder im
Artikel 7 erwihnte Nicht-Mitglieds-Staat
diesem Abkommen beitreten kdénnen.

Die Beifrittsurkunden sind dem Ge-
neralsekretir des Volkerbundes zu {ber-
mitteln, welcher deren Empfang allen
Mitgliedern des Bundes sowie allen im
genannten Artikel erwdhnten Nicht-Mit-
glieds-Staaten bestitigen wird.:

Artikel 10.

Jede hohe vertragschliessende Partei
kann das Inkrafftreten ihrer Ratifizie-
rung oder ihren Beifritt von der
Ratifizierung oder " dem Beitritt eines
oder mehrerer Mitglieder des Volker-
bundes ader Nicht-Mitglieds-Staaten, die
in der Raftifizierungs- oder Beitrittsur-
kunde genannt sind, abhéngig machen.

Artikel 11.

Dieses Abkommen wird 6 Monate
nachdem die Ratifizierungs- oder Bei-
frittsurkunden von finf Mitgliedern
des Volkerbundes oder Nicht-Mitglieds-
Staaten beim Generalsekretdr des Vol-
eingegangen sind, in Kraft

treten. Keine Ratifizierung und kein Bei-
tritt, an welchen Bedingungen gemiss
dem voraufgehenden Artikel gekniipft
werden, wird dabel vor Erfilllung dieser
Bedingungen mitgerechnet.

Artikel 12.

Ratifizierungen oder Beitrifte, die nach
dem Inkrafttreten des Abkommens er-
folgen, erlangen 6 Monate nach deren
Empfang durch den Generalsekretir des
Volkerbundes oder 6 Monate nach der
Erfillung der im Artikel 10 Vorgesehenen
Bedmgungen, Gultigkeit.

Arlikel 13.

Jede der hohen vertragschliessenden

Parteien kann jederzeit Aenderungen
oder FRrginzungen des Anhanges dieses
Abkommens, die ihr zZweckmaissig er-
scheinen, vorschlagen.
- Diese Vorschlage werden durch den Ge-
neralsekretir desVélkerbundes allen an-
deren vertragschliessenden Regierungen
mitgeteilt; wenn eine derartige Aen-
derung oder Ergénzung von allen
hohen veltragschhessenden Parteien (ein-
schliesslich  derjenigen, die Ratifizie-
rungsurkunden oder Beilrittserklirun-
gen, die noch nicht:in Kraft gefreten
sind, hinterlegt haben) angenommen
wird, wird der Anhang zu diesem Ab-
kommen entsprechend gedndert.

Artikel 14.

Fine Revision dieses Abkommens kann
jederzeit, nachdem es fiir die Zeit von
8 Jahren in Kraft war, von mindestens
3 hohen vertragschliessenden Parteien
beantragt werden.

Der diesbeziigliche, im- voraufgehen-
den Abschnitt erwéhnte Antrag ist an
den Generalsekretir des Volkerbundes
zu richten, der die hohen vertragschlies-
senden Parteien sowie den Rat des Vol-
kerbundes von diesem Antrag in Kennt-
nis setzen wird.

Artikel 15.

Dieses Abkommen kann von jeder
hohen vertragschliessenden Partei nach
Ablauf eines Zeitraumes von 8 Jahren
vom Tage des Inkrafttretens fiir die be-
treffende Regierung an gerechnet gekiin-
digt werden.
 Die Kiindigung hat durch schriftliche
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Mitteilung an den Generalsekretdr des

Vélkerbundes zu erfolgen, der alle Mit-

glieder des Vélkerbundes und Nicht-Mit-

glieds-Staaten, erwidhnt im Artikel 7,

von der Kindigung in Kenntnis setzen
wird.

Die Kundigung wird ein Jahr von dem
Tage an gerechnet, .an dem sie bei dem
Generalsekretir eingegangen ist, wirk-
sam und gilt nur fir das Mitglied des
Bundes oder den Nicht-Mitglieds-Staat,
fiir den sie erfolgt ist.

Wenn infolge gleichzeitiger oder nach-
einander erfolgender Kiindigungen die
Zahl der Mitglieder des Bundes oder der
Nicht-Mitglieds-Staaten, welche an die
Bestimmungen dieses Abkommens ge-
bunden sind, auf weniger als 5 zurick-
geht, wird das Abkommen als ungiiltig
betrachtet werden.

ANHANG.

Das internationale System der Wege-
zeichen umfasst die nachfolgend he-
schiebenen Zeichenarten.*) Wenn die zu
verwendenden Farben wahlfrei gelassen
werden, so wird vorausgesetzt, dass die
in einem Lande fiir ein bestimmtes Zei-
chen gewdhlten Farben, von Ausnahme-
fillen abgesehen, fir das ganze Land
gleich sind.

1. Warnungszeichen.

Die Zeichen dieser Gruppe miissen
Dreiecksform haben. Thr Zweck ist, den
Fahrzeugfithrer auf eine Gefahr, der er
sich ndhert, aufmerksam zu machen, Sie
umfassen :

1) Die durch das internationale Ab-
kommen vom 24. April 1926 iiber den
Kraftfahrzeugverkehr festgelegten Zei-
ghen.

2) Bin Zeichen, das andere als die
im vorstehenden Abschnitt 1) beschrie-
benen Gefahren anzeigt. Dieses Zeichen
besteht aus einem vollen Dreieck mit
oben liegender Spitze uncl senkrechtem
Stab in der Mitte.

Wenn die atmosphérischen Verhilt-
nisse - die Verwendung von -vollen
Tafeln erschweren, kann die Dreieck-
tafel innen - ausgeschnitten werden.
In diesem Falle ist der senkrechte
Stab unnétig. Das Zeichen wird senk-
récht. zur Fahririchtung und in einer
Entfernung vom Hindernis gestellf,
die nicht kleiner als 150 Meter und
nicht - grsser als 250 Meter sein soll,
wenn -die  orilichen Verhilinisse dies
zulagsen. Wenn die Intfernung des
Zeichens von der Gefa,hrenquelle we-
niger als 150 Meter bhetrigh, missen
besonderes Anordnungen getroffen wer-
den,

3) Ein Zeichen, das den Verkehrsvor-
rang fiir eine Strasse anzeigt. Dieses Zei-
chen, bestehend ang einem auf die Spitze
gestellten vollen Dreieck, zeigt dem Fahr-
zeugfihrer an, dass das Vorfahrtsrecht
die Fahrzeuge haben, die in jener Stras-
se fahren,. der er sich eben anndhert.

"% Die Abbildungen der angenommenen Zeichen
wird die LT, F. in einer besonderen Broschiire ver-
offentlichen:
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Dieses Zeichen ist jeweils in einer den
bhesonderen  Verhdltnissen angepassten
Entfernung von der Wegkreuzung auf-
zustellen.

In unmittelbarer Nihe von Bahniber-

gingen aufgestellte Zeichen (St. An-
dreaskreuz etc.) auf welche die Bestim-
mungen dieses Abkommens keine An-
wendung finden, werden von vorstehen-
den Vorschriften nicht erfasst.

I. Verbotszeichen. .

Diese  Zeichen miissen Kreis-Form
haben. Sie enthalten Anordnungen und
Verhote der massgebenden Behorden.,

A. Zeichen, die ein Verbol anzeigen.
Bei diesen Zeichen muss die rote Far-
be vorherrschen; sie muss die allgemei-
ne Form des Zeichens besonders her-
vorhehen. Die andern Farben sind, fol- -
gende Fille ausgenommen, wahlfrei

a) Fahrverbol fir alle Fahrzeuge :
Rote Scheibe mit kreisrundem, weis-
sem oder hellgelbem Innenteil;

b) Einbahnstrasse oder ,,Einfahrverbol”:
Rote Scheibe mit Querhalken von weis-
ser oder hellgelber Farbe;
(Fortsetzung folgl).

Das Krisisbild der Weltschiffahrt

und des Weltschiffbaues.

Es liegt auf der Hand, dass wenn eine
Weltkrise herrscht, davon auch dieWelt-
schiffahrt schwer mifgenommen wird,
Ist eine solche Weltkrise zudem noch,
wie die heutige, ganz allgemein, dann
ist es wahrlich kein Wunder mehr, dass
buchstiblich kein Bruchteil dieses Ver-
kehrs sich noch ihrem Einflusse zu
entziehen vermag, und dies nicht ein-
mal die Tankschiffahrt, die sogar noch
im. Jahre 1929 einen gewaltigen Auf-
schwung nahm.

Dass sich die Weltschiffahrt momen-
tan in einem Krisenzustand befindet,
wie sie es wahrscheinlich noch nie er-
lebt hat, hangt vor allen Dingen damit
zusammen, dass es kein einziges wichfi-
ges Gebiet kapitalistischer Betétigung
gibt, auf dem ein so weitgehender Anar-
chismus herrschi, als gerade dasjenige
der Produktion und des Angebots von
Schiffsraum. Seit dem Weltkriege leidet
die Weltschiffahrt an Uebertonnage, wel-
cher Erscheinung man nicht viel anderes
gegeniiberzustellen wusste als eine stets
mehr um sich greifende Politik der Sub-
ventionen und einen hestindig anwach-
senden und in technischer Hinsicht ver-
besserten Schiffbau. Da weder das eine
noch das andere zu einer Einschrinkung
der * Uebertonnage fiithren konnte, im
Gegenteil, diese noch vergrdssert werden
musste, entstand schon vor dem Aus-
bruch der heutigen Weltkrise, im Herbst
1929, bei einer allgemeinen glinstigen

Konjunktur eine schlechte Sonderkon-

junktur fiir die Weltschiffahrt, die sich
in einem Dbestindigen Riickgang der
Frachtensétze dusserfe.

Ks ist deshalb auch eine grosse Frage,
ob, abgesehen von der alles erfassenden
‘Weltkrise, die Entwicklung der Welt-
schiffahrt und der Schiffbaunindustrie
selbst nicht zu einer besonderen Kata-
strophe in diesen beiden Gewerbezwei-
gen gefihrt hitte. Denn die Welttonnage

nahm nicht nur. in slets grosserem Masse
zu, sondern auch ihre Rentabilitdt wur-
de unermaisslich gesteigert durch Einfiih-
rung technischer . Verbesserungen, die
zu einer Qualitdtsverbesserung  gefithrt
haben. Professor Sven Helander aus
Hamburg hat dies zahlenmissig wie
folgt ausgedriickt: I. J. 1930 hat die
‘Welthandelsflotte um 4,9 Millionen Ton-
nen zugenommen; davon sind nicht we-
niger als 4,2 Millionen Bruttotonnen
Qualitdtstonnage.

Auch die Weltschiffahrt macht seit 1925
ihre noch lange nicht abgeschlossene Ra-
tionalisierungsperiode durch, die durch
die Folgen der Krise noch geférdert
wird. Die Auswirkungen der Rationali-
sierung sind daher auch noch gar nicht
zu tbersehen. Mit einer bestindigen
Verminderung der Maschinenraumbe-
satzungen infolge Rationalisierung der
Betriebsanlagen (Motorisierung, Turbi-
nenantrieb, XKohlenstaubfeuerung, Oel-
feuerung) ist heute schon zu rechnen.
Useberdies hilden die in Klammern hier
briderlich nebeneinander gestellten tech-’
nischen Verbesserungen an sich wieder
die Grundlage zu einer internationalen
scharfen Konkurrenz zwischen dem Mo-
for- und - Dampfmaschinenbau, wodurch
das hestehende Missverhdltnis zwischen
Welttonnage und Bedarf grenzenlos
vergrassert wird.

Dieses- anarchische - Bild eines der
wichtigsten Wirtschaftszweige, der vom
wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus be-
trachtet eine ,,Bedarfsdeckung” bedeuten
miisste, wird ausserdem noch gekenn-
zelchnet einerseits durch eine bestandige
Zunahme der aufgelegten Tonnage, die
Anfang dieses Jahres flir die ganze Welt
auf nicht weniger als 7-8 Millionen
Bruttotonnen geschitzt wurde *(d. n.
tber. 8% der aktiven Welthandelsflotle
ist aufgelegt, wihrend etwa 65—70% des
Restes mit halber und viertel Beladung




in Schulden - fihrt), anderseifs durch
eine Lirwerbslosigkeit unter den Seeleu-
ten, von der zur selben Zeit in England,
soweit Unterstiitzungsempfinger in Fra-
ge kamen, ungefahr 50 000 Mann heim-
gesucht worden waven. Nicht anders
verhdlt es sich in Deutschland, wo zur
gleichen Zeit ca. 40% aller iberhaupt in
der Handelsschiffahrt beschiftigten See-
leute erwerbslos sind; deren Anzahl be-
trigt in Hamburg allein 12 000.
" Dass diese Arbeitslosigkeit iiberall
-herrscht, ist ersichtlich schon aus den Zif-
-fern, die wir aus einigen Lindern erhalten
-haben. Von den im Dénischen Seeleute-
“verband organisierten Seeleuten sind 25%
arbeitsios; die Arbeitslosigkeit unter den
gesamten Seeleuten Déanemarks hetrigt
30%. Der Schwedische Heizerverband
zihlt mehr als 2500 arbeitslose Heizer,
d: i. ungeféhr die Hilfte aller Milglie-
der. In Lettland sind nicht weniger als
409 aller Seeleute ohne Arbeit.
Vorstehendes gentigt an sich schon, um
‘zu zeigen, dass die Weltschiffahrt—diese
- wichtige Ader unserer Weltwirtschaft
— in ihrer kapitalistischen Funktion
“eine Krise solchen Umfanges durch-
“macht, dass sich einem die Frage auf-
driingt, wohin es letzten Endes noch
fiithren soll, wenn deren Verwalfung in
Hinden ihrer heutigen Leiter bleibt.
Nachdem die Vergangenheit und die Ge-
genwart schon keinen Grund zu opti-
~mistischen HErwartungen geben, kann
man die Zukunft nicht schwarz genug
sehen, wenn man die Aeusserungen die-
ser Leiter dazu in Betracht zieht. Die
,von ihnen zum besten gegebenen Ideen,
von deren Verwirklichung sie eine Ver-
besserung der wirtschaftlichen Verhilt-
nisse erwarten, sind ein Bild der denk-
“bar grossten Verwirrung und machen
daher am allerwenigsten den Hindruck,
“als ob fiir die Zukunft mit einer zweck-
maéssigeren Verwaltung zu réchnen sei.
‘Neben einander werden folgende Ideen
gedussert, und die daran Interessierten
_setzen sich naturlich eifrigst dafiir ein,
dass es nicht bloss Ideen bleiben wer-
den, ’
- Ein englischer Reeder, E. H. Watis,
verlangte in der Annual Revue of Ship-

ping, Shipbuilding and Commerce for

7930 u. a. ,,Empire Meistbegiinstigung.
Rationalisierung der Tonnage, Regie-
rungssubventionen”. In dem deutschen
Reederorgan Hansa vom 2. Mai d. J.
wird als Mittel gegen die Schiffahrtskrise
Verminderung der Produktionskosten
der Schiffe durch Erhthung der Arheits-
zeit angepriesen, mit der Begriindung,
dass sie den deutschen Giiterexport fihig
machen koénne, Deutschlands Wirtschaft
zu beleben und eine zwingend folgende
Einreihung der Arbeitslosen in denWirt-
schaftsprozess herbeizufithren. Wir wer-
den nun auf die in dieser Begrindung
enthaltenen  Gkonomischen Ketzereien
nicht ndher eingehen, weil es hier nicht
in erster Linie um Skonomische Gesetze,
sondern ausschliesslich um Machtfragen
geht. Dagegen ist es wohl interessant,
darauf hinzuweisen, dass bei allem Un-

terschied in den Mitteln zur Verbesse-
rung der kritischen Lage, welche von

den Reedern der verschiedenen Nationa-

lititen befiirwortet werden (in England -

z. B. Hochsubventionen, wihrend man
in Deutschland dagegen ist, weil dieses
Land dazu finanziell weniger in der

Lage ist als andere Lander), in bezug auf .

die Haltung den Arbeitern gegeniiber
das beste Einvernehm_en herrscht. So

Esperanto und die Arbeiferbildung.

Der Arbeiter-Bildungs-Verband in Schweden hat
eine Ulebersicht -iiber die im Studienjahre 1929/30
von dem genannten Verband veranstalteten fremd-
sprachigen Kurse verdffentlicht. Aus dem Berichte
geht hervor, dass insgesamt 591 solche Kurse liefen,
wobei Esperanto — wie in den vergangenen Jahren
~— wieder eine hervorragende Rolle spielte. An der
ersten Stelle stand das Englisch mit 262 Kursen
aber gleich darauf folgt Esperanto mit 255 Kursen.
Die andern Sprachen stehen weit hinten nach; so
Deutsch mit 67, Franzosisch mit 6 Kursen und
Russisch mit einem Kurs. Obwohl die Anzahl der
Esperanto-Kurse verglichen mit dem Studienjahre
1928/29 um Gerlnges zuriickgegangen ist, zeigt sich
doch eine klare Entwicklungslinie zugunsten des
Esperanto. Interessant wire es festzustellen, welche
Sprache an die erste Stelle kommt im bezug auf
die Personen, die die betreffende Sprache tatsichlich
erlernt haben. ’

Esperanto an Hochschulen.

An der Universitdt Liverpool wutde ein eigener
Esperanto-Lehrstuhl errichtet, nachdem schon frither
Vorlesungen iiber Esperanto abgehalten wurden.

Achnliche Lehrstiihle bestehen schon an den Uni~
versititen in Genf und Agram.

An der Litauischen Landwirtschaftlichen Akademie
werden gegenwirtig Esperanto-Kurse abgehalten,
an denen 40 Studenten teilnehmen,

Esperanto im Dienste der Touristik, des Fandels
und Verkehrs.

Die Hygiene-Ausstellung in Dresden, die inter-
nationalen Mustermessen in ELeipzig, Lyon, Paris,
Budapest und andere haben auch dieses Jahr Prospekte
in Esperanto herausgegeben.

Mehrere Stidte und Lander haben wieder neue
Reisefithrer und touristische Werbeblitter in Es-
peranto herausgegeben.,

Die esperantokundigen Strassenbahmner in Diissel-
dorf tragen ein Armband mit dem Worte ,Espe-
ranto” im Dienste. ) R

Die Strassenbahner in Haag bekommen von der
Direktion eine Belohnung von 25,~ Gulden, wenn
sie eine Prisfung in Esperanto mit Erfolg ablegen.

Im amtlichen Fahrplan der finnischen Eisenbah-
nen findet man eine fiir Auslinder bestimmte er-
klarende Uebersicht in Esperanto.

Wie es nicht sein soll.

Vor kurzem hat in Budapest ein Weltkongress
der Architekten stattgefunden. Architect and Building
News berichtet dariiher naiv, dass... .bei einer
Versammlung, wo so viele Sprachen gesprochen
wurden, es fir jeden schwer war, alles, was man
sagte, zu verstehen:. Da jedoch die Verhandlungen
publiziert werden, wird nichts verloren gehen”,

In Pitman’s Journal schreibt ein Berichterstatter :
. Vor kurzem habe ich einem Kongress von Sprach-
wissenschaftlern beigewohnt und selbst das Englisch,
die offizlelle Sprache des Kongresses, {ibersetzt aus
dem Pranzdsischen und Deutschen, war oft unver~
sténdlich".

hat Anfang Mérz der neue Prisi-
dent ‘der englischen Chamber of Ship-
ping, F. G. Allen, auf der in London ab-
gehaltenen Generalversammlung tiber
die Arbeitszeit der Seeleute gesprochen.
Mit einem Woaortschwall wurde das in-
ternationale Arbeitsabkommen fir See-
lente unter Hinweis auf die angeblich
durch die 48-Stundenwoche bewirkte
Erhéhung der Betriebsunkosten abge-
lehnt und geltend gemacht, dass hei
einer Annahme der Konvention eine
Heuerherabsetzung eintreten miisste, was
unter den Seeleuten eine noch grissere
Erwerbslosigkeit verursachen wiirde.

Doch such national sind die Mittel zur
Verbesserung der kritischen Lage him-
melweit voneinander verschieden. Wir
haben Dbereils die deufsche Forderung
auf Arbeitszeitverlingerung im Schiff-
bau erwihnt; dem ist gegeniiberzustellen
die bereits von-den Howaldtswerken in
Kiel gefroffene Notmassnahme zur Lin-
derung der Arbeitslosigkeit in der Sehiff-
bauindustrie. Diese Werke haben, ange-
regt durch die bereits in unserer Rund-
schau besprochenen Arbeitsstreckung bei
den Hamburger Oelwerken, deren zwei-
felhaften Charakter hinsichilich ihrer
sozialen Auswirkung wir bereits geschil-
dert haben, die 40stiindige Arbeifswoche
eingefiihrt. Wie es bei all diesen em-
pfohlenen und angewandten Mitteln im
deutschen Schiffbau gegenwirtig aus-
sieht, gehf daraus hervor, dass die Aus-
nutzung der deutschen Schiffbaukapa-
zitdt nur 15—R0% Yetragen diirfte. Doch
nicht nur die deutsche Schiffhauindu-
strie zeigt dieses diistere Bild, sondern
fast tiberall sieht es so aus. In Grossbri-
tannien z. B., wo 75% der simtlichen
Hellingen leer stehen, ist es nicht viel
besser.

‘Wenn die von den Unternehmern ver-
fochtenen .und angewandten Mitiel na-
fional wund infernational auch mnoch so
sehr voneinander abweichen, so steht
doch fest, dass deren Folgen : Lohnab-
bau und Erwerbslosigkeit, fiir die Ar-
beiter tiberall gleich sein werden, ausser
wenn sie durch ihre fest gefiigten Orga-
nisationen die gemeinsame Forderung
stellen : Arbeitszeitverkiirzung unter Bei-
behaltung des vollen Lohnes.

Damit wire. gegen die fortwuchern-
de Anarchie aunf dem Gebiete der
kapitalistischen Produkfion wund dem
Angebot an Schiffsraum ein Damm auf-
geworfen. Kein einziger Teil des Prole-
tariats wird seine Interessen auf die
Dauer fordern kénnen, wenn er sich aus
Forderungen - seiner ° Arbeiigeber an-

~schliesst, welche die bestehende Anar-

chie im Wirischaftsleben nur noch ver-
schlimmern,

Die heutigen Forderungen der Arbeit-
geber in der Weltschiffbauindustrie und
im Weltschiffahrtsgewerbe  beweisen
erneut, wie notwendig es ist, dass sich
die darin beschéftigten Proletarier zum
Zwecke einmiitiger internationaler Ak-
tionen stets enger um ihre Gewerkschaf-
ten scharen.
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Das japanlsche Schlffahrtsgewerbe -

und der Seemannsverband
V.
II. Heuern,

Was die Heuern betrifit, so dulfte, die Grundlage der Verein-
barung' iiber die Mindestheuern, welche zwischen dem See-
mannsverband und der Reeder-Vereinigung, nach.dem histo-
risch gewordenen Streik vormn Jahre 1928 geschlossen wurde,
vom besonderen Interesse sein. Die Normalldhne sind aus fol-
gender Tabelle ersichtlich : ‘

Y ’ - et [ "5 )
El ) 728 a8 ® g5

5 2 550k geme gt EL

=1 Y- | ' C .9 ]

i o fEg%  Gfze 2884

e & fEcoM §Eg8® §EgA
2 = o8 g4l g“]
Bootsmann iiber 6 70 5
Erster Heizer acht - §15) 70 75
Erster Steward Jahre b 70 75
Zimmermann 60 65 70
Schmlerer iiber . B0 bb 57
Koch vier Jahre S 55 57
Matrose iiber g5 38 50
_ Heizer zwei 3B as 40
Trimmer Jahre 3B/ 38 40
Steward zwei Jahre 35 38" 38

Nach einer weiteren Bestlmmung erhalten Materialverwalter
oder Schmierer eine Pramie von 3 Yen extra.
" Die Lehrzeit betrigt in . jeder Abteilung (Deck-, Bedienungs-

und Maschinenraumpersonal) zwei J ahr(, Die Lohnsétze sind-

wie folgt :
, - Yen pro Monat
Wihrend des ersten Jahres an Bord , . . . . . 15
Nach einem Jahr an Bord . . . . . . . . . . 30.
Nach 18 Monaten an Bord. - 2

' Zur Einschrinkung der Bemannungsskala dirfen Matrosen,
Heizer und Trimmer mit einer Fahrzeit von unter 2 Jahren
nicht mehr als 15 Prozent der Gesamimannschafi, Lehrlinge
ausgenommen ausmachen.

Auch die Mindestlohnsiitze der Marineoffiziere sind {in Yen
pro Monat) von. dem Parititischen Mamt;men Ausschuss fest-
gesetzt worden Sie betragen

Tonneng,ehalt Kapitan 1. Steuer- 2. Steuér . 3. Steuer-
des: Schiffes mann mann mann
o Yen Yen Yen Yen
", 5011 000 - 140 95 A ) 70
1 000-~2 000 AF190 AMAB - A*8B -
i B*150 B*100 B*30 70
2001—3 500 200 130 \ 90 75
3501 und mehr 210 18 . 9% )
Tonfiergehalt Obcf— 1 Maschi- 2. Maschi- 3. Maschi-
des: Schiffes Maschinist nist nist _ mist
N : ; Yen Yen - Yen Yen
. B01—1 000 : 140 @0 70 70
1 004-—-27000; AM90 A*ls ™ 70
i B*150 B*‘%‘ )
2 001—3 500 210 180 . 8
210 135 95 75

3504 und mehr

Die Mindestiohnsilze fir Radiotelegraphisten betragen :

- Klasse bis zu  wvon2001  wvon3001 wvon4001 - 5000 und
: 2000 t. ~3000t., —4000t. ~5000t¢. mehr t.
. Yen - Yen Yen Yen Yen
1. a5 - a5 106 115 126
iiber 2000 t . A
- I1 70 - 80

Zu diesen Normalldhnen werden noch Primien und Zulagen
bezahlt, z. B. eine Navigations-Zulage, eine Dienstalierzulage,
eine Berufszulage, z. B. in Form einer Entschddigung fir das
Werkzeug eines Schiffszimmerers, oder Kleiderzulage oder
Kostgeldentschiadigung. Nacht Artikel 557 des Handelsgesetzes
hat der Reeder fir die Kost des Seemdannes zu zahlen. Fast auf
allen Trampschiffen ist das System der Barzahlung eingefiihrt.
Das Marine-Beratungs-Amt hat folgende Satze h1erfur aufge-
stellt :

1. Klasse

Klagse 2. Klasse 1. Klasse 2. Klasse
Nahverkehr Nahverkehr Ozeanfahrt Ozeanfahrt
Yen pro Yen pro Yen pro Yen pro
: . Monat Monat Monat Monat
A. 30 a0 100 130
B. : 60 . 5] 75 90

In Japan gibt es 107 600 organisierte Seeleute, d. s. 31 Prozent
aller organisierten Arbeiter Japans,

Iech werde nun die Einrichtung des Seemannsverbandes kurz
schildern. Der japanische Seemannsverband wurde am 7. Mai
1921 gegriindet und wihrend der letzten 10 Jahre sind seine
Anstrengungen durch die Schaffung einer starken Einheitsfront
der Seeleute belohnt worden. Die Mitgliederzahl stieg auf
88 948 Finde Mai 1930; zu jenem Zeitpunkt verfiigte der Verband
tber gin Verméogen von 536 624,72 Yen. Der Hauptvorstand des
Verbandes hat seinen Sitz in Kobe. Er zéhlt ferner 14 Ortsver-
waltungen in den verschiedenen Hafen Japans und 11 See-
mannsheime. Hamada ist Vorsitzender, Horiuchi 2. Vorsitzen-
der. Leiter der Abteilung fiir internationale Beziehungen ist
Yonekubo. Der Verband ist eingeteilt in eine Organisations-
Abteilung, eine politische Abteilung, eine Abteilung fiir Doku~
mentation, eine Bildungs- und Propaganda-Abteilung, eine
Internationale Abteilung und eine Finanzabteilung. Er hat fiint
verschiedene Organe : Die Jihrliche Generalversammlung, die
Ausserordentlichen Versammlungen, einen ' Generalrat, einen
Exekutivausschuss und die Grosse Versammlung. Der General-
rat besteht aus 400 Mitgliedern (Councillors), dem 1. und dem
2. Vorsitzenden, Der Verband gewdhrt Begribnisgelder, Kran-
kenunferstiitzung, Entschidigung bhel Unfillen und Kosten-
ersatz fiir Effektenverluste bei Schiffbruch. Gegenwiirtig erhal-
ten erwerbslose Seeleute auch eine besondere Beihilfe zur
Linderung "der infolge des allgemeinen Tiefstandes der Wirt~
schaft entstandenen unmittelbaren Not.

Ein grosses Verdienst des japanischen Seemannsverbandes
in der heutigen Zeit wirschaftlichen Tiefstandes ist die Ein~
richtung der ihm selbst gehérigen Versuchsfabriken, ,,Jusanjo®
genannt, zur Linderung -der Not, welche durch die weitver-
breitete Erwerbslosigkeit unter der Seemannschait eingerissen

ist. In Japan gibt es keine Sozialgesetzgebung, die den Br- .

werbslosen zugute kéme, sodass die Verbandsunterstitzung
fiir die feiernden - Seeleute die einzige Beihilfe darstellt. Es.
erfiillt mich mit Stolz, sagen zu kénnen, dass der japanisohe
Seemannsverband ein solches Stadium erreichi haf, dass er in
der Lage ist, etwas niitzliches fiir seine erwerbslosen Mitglie-
der tun zu konnen.

Zweck des ,,Jusanjo”-Systems ist, den Seeleuten durch Ver-
fertigung von Waren in den hesonderen Verbandsfabriken
Arbeit zu verschaffen. Jedes Verbandsmitglied, das auf dem
Seemanns-Arbeitsnachweis des Parititischen Maritimen Aus-
schussey eingetragen ist, darf innerhalb eines Jahres nach seiner
Abmustelung, nach zweimonatiger Registrierung, seinen Bin-
tritt in die ,,Jusanjo” beantragen Auf Antrag und unter Vor-
legung éiner Erwerbslosenbescheinigung des Seemanns-Ar-
heitsnachweises wird der Name des Seemannes in ein Buch
eingetragen und sobald er der Reihenfolge der Anfrige nach
Anspruch auf eine frei werdende Stelle hat, tritt er in die
sJusanjo® -ein. (Schluss folgt).






