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Die 16. Internationale Arbeitskonferenz

Die 1i. Internationale Arbeitskonfe-
renz vom Juni 1928 hatte nach hartnécki-
gery Widerstand der Unternehmer den
Beschluss gefasst, das Problem der Un-
fallverhiitung fiur Hafenarbeiter als be-
sonderen Punkt auf die Tagesordnung
der Arbeitskonferenz vom Jahre 1929
setzen zu lassen.

Ein von der Hafenarbeitersektion der
I.T.F. bis in alle Einzelheiten ausgear-
beiteter Entwurf zu einem internationa-
lIen Uebereinkommen - derselbe ist un-
ter die Delegierten der Konferenz in o
Sprachen verteilt worden —, sowie um-
fangreiches, von der ILT.F. nach der
Konferenz gebrachtes und dort ausge-
stelltes Malterial, mit welchem die Ge-
fahren des Hafenbetriebes deutlich de-
monstriert - und nicht zuletzt die Ge-
schicktheit, Kraft und Geschiossenheit
dargetan wurde, womit damals die Ar-
beitnehmergruppe unter Leitung der
I.T.I7. ihre Forderung auf aer Konferenz
vertrat, hatien dazu gefiihri, dass die
{Konferenz das Arbeitsamt beauftragte,
den Entwurf der I.T.F. bei Ausarbeitung
des Fragebogens, der den Regierungen
zugestellt werden sollte, als Richischnur
zu nehmen und sogar den selben Ent-
wurf dem Fragebogen als Empfehlungs-
entwurf beizufiigen.

Von der im Juni 1929 stattgefunde-
nen 12. Internationalen Arbeitskonferenz
wurde dann auch mit tibergrosser Stim-
menmehrheit ein Uebereinkommen an-
genommen, das mit dem von der I.T.F.
im Vorjahre der Konferenz vorgelegien
Entwurf im wesentlichen {ibereinstimm-
te. Dieses Resultat wurde erreicht in
wochenlanger, ziher Arbeit, da der vom
Internationalen Arbeitsamt selber einge-
reichte Entwurf, welcher als Ausgangs-
punkt der Diskussion diente, viel schlech-
fer war als dasjenige, was die LT.F. in
ihrer Vorlage forderte.

Die  Versuche, welche seither unsere
Mitgliedsverbinde unternahmen, um die
nationalen Parlamente zur Ratifizierung
des Uebereinkommens zu veranlassen,
hatten aber einen sehr mageren Erfolg.
Es waren die Regierungen zweier wich-
figer Staaten: Grossbritanniens und
Deutschlands, die. Beschwerden, haupt-
séichlich technischerNatur, geltend mach-
ten als es sich darum handelte, das Ue-
bereinkommen in der von der 12. Inter-
nationalen Arbeitskonferenz angenom-
menen Form ihren Parlamenten zur Ra-
tifizierung vorzulegen. Sie wollten, be-
vor dazu Ubergegangen werde, einige
Aenderungen der Konvention.

Die Folge war, dass in regelwidriger
Weise das noch nicht ratifizierte Ueber-
einkommen drei Jahre nach seiner Ent-
stehung nochmals der diesjahrigen,16. In-
ternationalen Arbeitskonferenz zur Aen-
derung unterbreitet wurde. Die LT.F.
und ihre Milgliedsverbiinde haben aber
nur notgedrungen und zdgernd dabei
ihre Mitwirkung verliehen. Fiir sie war
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schliesslich ausschlaggebend die Ein-
sichit, dass eine etwas gednderte, von den
griissten Seemichten ratifizierfe Konven-
tion von grésserer Bedeutung ist als eine
unverinderte, nicht ratifizierte, die toter
Buchstabe bleibt. Und wie gesagt, die
von der englischen und deutschen Regie-
rung verlangten Aenderungen, von de-
nen sie die Ratifizierung abhéngig mach-
ten, waren haupisichlich technischer
Art und vom Standpunkte der Hafenar-
beifer aus gesehen nicht von grosser Be-
deutung.

Auf der Konferenz stellte sich aber
heraus, dass, nachdem nun doch gein-
dert werden konnte, ausser der engli-
schen und deutschen Regierung auch
noch andere Regierungen Vorschlige
und Amendemente eingereicht hatten;
darunter waren solche, die bei Annahme
zu einer betréichtlichen Verschlechterung
der Konvention gefiithrt hatten. Die Gen-
fer Beratungen erlangten deshalb eine
grossere Wichtigkeit, als man ihnen ur-
sprunglich beigemessen hatte.

Das IBrgebnis der Diskussionen ist
schliesslich in jeder Hinsicht als befrie-
digend anzusehen. Die vorgeschlagenen
Verschlechterungen konnten, von einer
Ausnahme abgesehen, verhindert wer-
den und die Konvention, wie sie schliess-
lich die Konferenz einstimmig angenom-
men hatte, trigt nun auch den von der
englischen und deutschen Regierung ur-
spriinglich geltend - gemachten Einwén-
den Rechnung; im grossen und ganzen
kann sie sogar als eine bessere Konven-
tion als die 1929 angenommene betrach-
tet werden.

Simtliche Einwinde, welche die ver-
schiedenen Regierungen gegen die Rati-
fizierung, d. h. gegen die Durchfiihrung
des Uebereinkommens, vorbrachten, sind
also hinfallig geworden. — Unsere Orga-
nisationen haben nun die Pflicht, alles
daranzusetzen, damit die Parlamente
cder verschiedenen Lénder die Konvention
ratifizieren. Der Hafenbetrieb ist, un-
mittelbar nach dem Berghau, fir die Ar-
heiter am gefahrlichsten und die Be-
friebsunfille dort fordern jedes Jahr die
meisten Opfer. Bine Schutzgesetzgebung
gegen Ungliicksfalle, wie sie in der jetzt
definitiv abgefassten Konvention ver-
langt und fir alle, die beim Be- und Ent-
laden von Schiffen titig sind — fiir die
Hafenarbeiter sowohl als fiir die See-
leute — wvorgeschriehen wird, ist von
allergrosster Bedeutung. Zu bedenken
ist noch, dass dieses Uebereinkommen
mit seinen Vorschriften iiber die Maschi-
nen und Gerdte an Land, die Docks und
andere Hafenwerke, und iber die Arbeit
auf Schiffen, nach seiner Ratifizierung
durch die grossten Seemichte fast auto-
matisch auch die ubrigen Schiffahrt
treibenden Lénder zur Ratifizierung

“und Durchfiihrung wenigstens auf ihren

Schiffen zwingen wird, wenn sie nicht
ans dem Weltschiffahrisverkehr ausge-
schaltet werden wollen.

Der Tod von Albert Thomas

Als bei Erdfinung der 16. Internationa-
len Arbeitskonferenz am Dienstag, den 12.
April d. J., der Vorsitzende dreier ver-
storbener Personen gedachte: des Vorsit-
zenden Albert Fontaine, des hollandi-
schen Prélaten Nolens und des polni-
schen Gesandten Sokal, die innerhalb des
Internationalen Arbeitsamtes eine grosse
Rolle gespielt hatten, und als alle An-
wesenden sich ehrerbietig von ihren Sit-
zen erhoben, um die Dahingegangenen zu
ehren, hétte niemand geabnt, dass keine
vier Wochen spater ein Mann aus ihrer
Mitte gerissen werden sollte, der Tir
das I.LA.A. von unendlich grossersr Be-
deutung war als diejenigen, tiber deren
Hinscheiden man trauerte.

Am Samstag den 7. Mai, abends Spit,
ist Albert Thomas, Direktor des I.A.A.,

im Alter von nicht ganz 55 Jahren pldtz-

lich verschieden. Er wurde am 16. Juni
1878 in Champigny-sur-Marne (Seine)
geboren, wo sein Vater eine kleine Bicke-
rei betrieb. Schon auf der Volksschule
zeichnete er sich durch seine geistige
Regsamkeit und seine bewundernswer-
te Liebe zur Arbeit aus; auf einer Mittel-
schule setzte er seine Studien fort und im
Jahre 1902 absolvierte er rait der Note
eins als Oberlehrer der Geschichte und
Geographie die héhere Schule. Seine T#-
tigkeit als Lehrer war aber nur von kur-
zer Dauer, denn Journalismus und Poli-
tik hatten ihn alsblad ganz mit Beschlag
genommen.

Nach einjahrigen Studium im Auslande
verdffentlichte er zahlreicheWerke, haupt-
séchlich iber die deutsche Gewerkschafts-
bewegung unddie sozialistische Bewegung
zur Zeit der franzosischen Revolution.

Jaureés, der sofort auf Albert Thomas
aufmerksam wurde, hat thm den II. Teil
seines Sammelbandes, die .,Histoire so-
cialiste”, anvertraut.

Jaurés machte aus ihm seinen Mitar-




beiter an der Humanilé von der Heraus-
gahe dieser sozialistischen Tageszeitung
im Jahre 1904 an. Er halte den gewerk-
schaftlichen und . genossenschaftlichen
Teil der Zeitung zu bearbeiten,

Albert Thomas war nicht bloss Schrift-
steller und Journalist, Er war zugleich
ein hervorragender Redner.

.In den o&stlichen Vororten von Paris
hat er der sozialistischen Bewegung Le-
ben eingehaucht. Sein erstes Wahlman-
dat wurde ihm von seinen Mithirgern
in Champigny anvertraut, die ihn im
Jahre 1904 in den Gemeinderat schickten.
Dort war er der einzige Sozialdemokrat.
Im Jahre 1908 zog er mit sechs anderen
Parteigenossen wieder in den Rat ein.

" Als Kandidat fiir das Provinzparla-
ment von Nogent-sur-Marne verstirkte er
den Einfluss der Partei dermassen, dass
er im Jahre 1910 als Abgeordneter des 2.
Wahlkreises von Sceaux gewihlt wurde.

BEr machte sich alsbald auch  in. der
Kammer bemerkbar. Er war einer der
drei neu Gewthlten, die Jaurés daftr
bestimmt hatte, in der ersten Sitzung der
gesetzgebenden Versammlung vom sozia-
listischen Standpunkte aus zu reden.

1912 brachte Albert Thomas eine star-
ke sozialdemokratische Minderheit in den
Gemeinderat, und er wurde zum Bﬁrger-

meister gewahlt

Im Jahre 1914 wihlte man ihn w1eder
in seinem Wahlkreis.

Dann kam der Krieg.

Wéhrend der Regierung Briand, 1915,
als Sembat und Guesde Minister waren,
wurde Albert Thomas zum Unterstaats-
sekretir der Artillerie und Munition er-
nannt. 1916 wurde er Minister fiirKriegs-
industrie.

Als die Partei beschloss, aus der Re-
gierung Painlevé zu treten, hat Albert
Thomas das sehr verlockende Angehot,
ndmlich Aussenminister zu werden, ab-
gelehnt.

In den Augenblicke, als der Friedens-
vertrag von Versailles ausgearbeitet wur-
de, forderte Albert Thomas von derKam-
mer die Schaffung eines internationalen
Organismus zum Schutze der Arbeiter,
eine Forderung, die erfiillt wurde. Die-
ser Organismus musste das Internatio-
nale Arbeitsamt, und Albert Thomas des-
sen Direktor werden, was er bis zu sei-
nem Tode blieb.’

All diese Jahre hindurch ist Albert
Thomas die Seele, die Triebfeder des
LLA'A. gewesen. Unermiidlich, mif fast
tibermenschlichen Kriften, hat er gear-
beitet, stets an das Werk gla.ubend das
er verric‘htete, sich selber nie schonend.
Er war Mensch, der jedermann Bewun-
derung, Verehrung und Achtung ah:
zwang, auch denjenigen, die nicht mit
ihm einverstanden waren. Durch seinen
plotzlichen, tragischen Tod ist in das In-
ternationale Arbeitsamt eine Liicke ge-
rissen worden, die sehr, sehr schwer wie-
der ausgefillt werden kann.

Fir denjenigen, der ihn als Arbeiter
und Mensch gekannt hat, wird er unver-
gesslich und unvergénglich bleiben.

Die Transport- und Verkehrsarbeiterverbénde in den baltischen

Randstaaten

In der heutigen Krisenzeit ist es mehr
denn je notwendig, dass die LT.F.-Orga-
nisationen sowohl unter sich zusammen-
halten, alg auch mit der Internationale
selber in engster Fiithlung bleiben. Die
baltischen Randstaaten liegen etwas ab-
seits von Zentraleuropa und den euro-
péischen Hauptverkehrsadern; daher kam
es auch, dass die Beziehungen zu den
Kameraden dieser Linder in der Vergan-
genheit zn wiinschen iibrig liessen.

Schon anf dem Londoner Kongresg der
L T.F. wurde deshalb auf Auntrag des
Sekretariats beschlossen, bei einer Erwei-
terung des Generalrats auch den baltischen
L#ndern, gemeingam mit Polen, einen Sitz
in dieser Vorstandskorperschaft einzu-
réumen.

Das Sekretariat wandte sich auch an
die angeschlossenen Verbdnde und die
gewerkschaftichen Zentralen Estlands und
Lettlands, damit in besonderen Vertreter-
konferenzen Massnahmen tiir bessere Be-
ziehungen nnd Zusammenarbeit der Ver-
bénde unter sich, sowie mit der I.T. F.,
gleichzeitig aber auch zu einer Verstér-
kung der L. T.F. in diesen Léundern, ge-
troffen werden konnten, Solche Zusammen-
kiinfte haben nun dank der uns aus diesen
Staaten. gewmdenen Unterstiitzung am
10. April in Reval und am 14. Aprll in
Riga stattgefonden.

Der Sekretiir der I.T.F., welcher in
diesen - Konferenzen und in einer tffent-
lichen Versammlung zu Reval Vortrige
iiber die L T.F. und deren Tatigkeit hielt,
hatte auf dieser Reise aunch Gelegenheit,
tiber die Arbeit, die Verhdltnisse und die
Einrichtungen der baltischen Mitglieds-
verbénde wertvolles Material zn sammeln
und mit den nicht angeschlossenen Ge-
werkschaften Unterredungen zun pflegen.

*
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Auf der Konferenz vom 10, April zu
Tallinn (Reval) waren ansser dem Ge-
werkschaftsbund und der L T.F. die
Organisationen der Eisenbahner, Seeleute,
Hafenarbeiter und Kraftfahrer — insge-
samt durch 35 Kameraden — vertreten.
Dert war auch: Genosse Zgibolts, Vorsit-
zender des, lettlindischen Eisenbahner-
verbandes und stellvertretendes General-
ratsmitglied der L. T.F., anwesend. Diese
Konferenz hat sich einmiitig fir die Schaf-

Engerer Zusammenschiuss
fung einer nationalen Fdderation aller
Organisationen der Transport- und Ver~
kehrsarbeiter Kstlands ausgesprochen.

Ferner warde fiir notwendig erachtet,
dass eine engere und stindige Zusammen-
arbeit simtlicher in den baltischen Liin-
dern in Frage kommenden Organisationen
in die Wege geleitet werde.

In der am 16. April in Riga abgehaltenen
Versammlung waren etwa 90 Vertreter
der Organisationen Lettlands, nimlich der
Eisenbahner, des Liokomotivpersonals, der
Hafenarbeiter, Seelente, Strassenbahner,
Kraftfahrer und Fuhrleute anwesend. Ver-
treten waren auch der lettlindische Ge-
werkschaftsbund und die Revaler Vertre-
terkonferenz (durch 8 Delegierte). Die
Tagung fasste einstimmig den grundsétz-
lichen Beschluss, seine baltische Foderation
der LT.F.-Organisationen zu griinden. Der
einstweilige Sitz dieser Foderation ist das
Bitrogebinde des lettlindischen Eisenbah-
nerverbandes: Latvijas )zelzcelniekn Sa-
vieniba, Avotu iela 4, Riga. Der lettlin-
dische Gewerchhaftsbund hat zngesagt,
dem Vorstand der LT.F. einen AI‘bEItSpldn
und einen Kostenvoranschlag zur Geneh-
migung zu unterbreiten.

Besonders erwibnt sei ein vom Genos-
gen Zeibolts in Riga gehaltenes Referat
iiber die Notwendigkeit der 40-Stunden-
woche zur Bekdmpfung der Arbeitslosig-
keit. Anschliessend an diesen Artikel geben
wir die Schlussfolgerungen des (Genossen
Zeibolts wieder,

Als Resnltat unserer Bemiihungen kann
mitgeteilt werden, dass die Hafenarbeiter-
Organisation von Pernau (Estland) bereits
ibre Anfnahme in die L'T.F. beantragt hat.
Der Revaler Hafenarbeiterverband wird
80 gut wie sicher in seiner ndchsten Vor-
standssitzung den gleichen Beschluss fag-
sen. In Estland sind im fibrigen Massnah-
men zur Griindnng eines Zentralverbandes
der Hafenarbeiter getroffen worden. Auch
die Strassenbahnen Gewerkschaft Estlands
wird sich demniehst mit der Frage des
Anschlusses an die I.T.F. befassen.

Die I.T.F. hat ferner im Einverstindnis
mit dem: Revaler Kraftfahrerverband ge-

- eignpte Schritte unternommen; um die

verschiedenen 'lokalen .Chauffeurverbinde
Estlands zu einer Landesorganisation zu
vereinigen.

Konferenz in Riga, 16. April 1932
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" Nach den Besprechungen werdeu sich
auch in Lettland die Verb#inde der Hafen-
arbeiter, Fuhrieute und Lokomotivfiihrer,
die - noch ausserhalb der I.T.F. stehen,
mit der Beitrittsfrage beschiftigen.

E
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Der I.T.F.-Sekretir nahm bei dieser
Gelegenheit auch in Litauen eine Unter-
suchung fiber den Stand der Organisa-
tionen der Transport- und Verkehrsarbeiter
vor. Dort herrscht noch stets das Gewalt-
regime, wenn anch in letzter Zeit, durch
den Druck der schwierigen Verhiltnisse,
etwas milder geworden. In den Gefing-
nigsen sitzen noch immer eine Reihe von
TFithrern der Arbeiterbewegung und viele
mussten ins Ausland fliichten.

In Litauen gab es vor der Diktatur
(bis 1927) einen Gewerkschaftsbund mit
nngefihr 10000 Mitgliedern, darunter
5500 (von insgesamt 7 000) Eisenbahner
und ungefihr 1 000 Kraftfahrer und son-
stige Transportarbelter Am Anfange der
Diktatur wurde fiir das Eisenbahupersonal
— gueh filr die andern &ffentlichen Be-
diensteten — ein Organisationsverbot er-
lassen. Dieses gegen die Bestimmungen
des PFriedensvertrages und der Landes-
gesetzgebung verstossende Verbot ist hente
noch wirksam. Nachdem der I. T, F.-Sekre-
tér dies bei seiner Anwesenheit in Litauen
festgestellt hatte, wandte er sich .vom
Auslande aus — in Litauen herrscht noch
stets die Kriegszensur! — telegraphisch
an- die I.T. P.-Vertretung auf der Inter-
nationalen Arbeitskonferenz in Genf mit
der Bitte, den Wortbruch der Litanischen
Regierung vor dem internationalen Forum
zu behandeln, was a*uch geschehen ist.

* Ed

Unter Hinweis anf die Anspriiche der
Litaunischen Regierung auf Memel, dievor
dem Internationalen Gerichtshof im Haag
behandelt werden sollen, hat das Sekre-
tariat der L T.F. in einem besonderen

Presse-Kommuniqué, das nach ‘verschie-
denen TLiéindern  verschickt wurde,

die

Oeffentlichkeit darauf anfmerksam ge-
macht, wie die Litanische Regierung ver-
sinmt, ihren eigenen durch Unterzeich-
nung des Friedensvertrages bekriftigten
Versprechungen und Verpflichtungen nach-
znkommen, Seit August 1931 ist nun die
gewerkschaftliche Tésigkeit in Litauen
wieder aufgenommen worden. Es besteht
jetzt eine zentrale Organisation, die in
verschiedene Gruppen eingeteilt ist. Die
Eisenbahner wagen aber nicht, sich zu
organisieren. Es ist nur eine nationalisti-
sehe Vereinigung: ehemaliger Krlegstell-
nehmer vorhanden.

Wir gedenken, demnﬁchst an dieser
Stelle anf die  Verhdltnisse 1n Litauen
niher einzugehen.

Die Konferenz von Verbandsvorstéinden
vom 10. April in Reval musste unter poli-
zeilicher Aufsicht statifinden. Der Sekretir
der 1. T. F. hatte dagegen sofort Verwah-
rang eingelegt, da sogar in denjenigen
Lindern, welche dunrch Unterzeichnung
der Friedensvertriige das Koalitions- und
Versammlungsrecht zugesichert haben und
dennoch offentliche Versammlungen von
der Polizel iiberwachen lassen, dies in der
Regel in geschlossenen Vorstandssitzungen
nicht geschieht. Der Vorstand der LT.F.
hat sich jetzt, nachdem er von dem Be-
richt des Sekretirs Kenntnis genommen
hatte, offizill an die Kstlindische Regie-
rung mit einem Protest gegen die geschil-
derte Einmischung der Polizei gewandt und
sie ersucht, Massnahmen zu treffen, damit
in Zukunft solehe Vorstandssitzungen ohne
Anwegenheit der Polizei abgehalten wer-
den kénnen.

Schlussbetrachtung des Genossen Zeibolts, Vorsit-
zender des lettlindischen Eisenbahnerverbandes
und stellvertretendes Mitglied des Generalrats
der I'T.F., in seinem auf der Revaler Kon-
ferenz vom 10. April gehaltenen Referat. .

»Die Arbeiter der ganzen Welt verlangen heute
die ‘IO-Stundenwoche '
Auch bei uns in Lettland splegelt sich alles Vor-

Konferenz in Reval, 10. April 1932

hergesagte wider; es muss aber gesagt werden, dass
unser Biirgertum das nicht versteht, nicht verstehen
will, und deswegen ist die Lage der Arbeiterschaft
bei uns besonders schlecht. Die Industriearbeiterschaft
hat allerdings seit 1932 die 46-Stundenwoche: das
diesbezligliche Gesetz wird aber oft tibertreten und
die staatlichen Aufsichtsorgane wachen nicht iber
dessen Durchfithrung.

Wohl hat man 1923 fir die Eisenbahner ein
Arbeitszeitgesetz, welches 208 Arbeitsstunden monat-
lich vorschreibt, herausgegeben. Das ist jedoch eine
effektive Arbeitszeit von 208 Stunden, was eine
Umgehung des Achtstundentages bedentet. Somit
ist in Wirklichkeit die Arbeitszeit der Eisenbahner
niclit normiert, obwohl diese Frage im lettléindischen
Parlament oftmals aufgeworfen wurde:

Fiir die Seeleute und Binnenschiffer ist die Ar-
beitszeit auch nicht geregelt.*)

Dagegen ist ftr das Lastkraftwagen- und das
Autobuspersonal der Achtstundentag eingefiihrt; die
Nacht- und Sonntagsruhe ist jedoch nicht gesichert.
Eine Regelung der Arbeitzeit fiir die Taxichauffeure
besteht nicht.

Pir die Strassenbahner ist der Achtstundentag
eingefithrt; er wird aber oft {iberschritten.

Deswegen fordern wir heute auf dieser Konferenz ;

1. Einfithrung des Achtstundentages fiir die Bisen-
bahner ;

2. Gesetzliche Arbeitszeitfestsetzung fiir die See-
leute und Binnenschiffer ;

3. Sicherung der Nacht- und Sonntagsruhe fiir das
Lastkraftwagen- und Autobuspersonal. Ein-
fiihrung des Achtstundentages in den iibrigen
Zuweigen des Autoverkehrs ;

4. Strenge Einhaltung des Achtstundentages bei
den Strassenbahnen. v

. Weil schon in den Staatsbetrieben faktisch die
40-Stundenwoche bei entsprechend reduziertem Lohn
eingefithrt ist, gibt uns dies das Recht, uns der
Forderung der Arbeiter der ganzen Welt auf Ein-
ftihrung der 40-Stundenwoche anzuschliessen.

. Deswegen verlangt auch unsere hentige Konferenz
die Einfilhrung der 40-Stundenwoche in Lettland
bei gleichbleibendem Lohn“. .

*) Anm. der Red.: Dem Sekretir der I T.F. wurde
bei einer' Unterredung mit dem Seemannsverband
mitgeteilt, dass in der Binnenschiffahrt 24, 26, 30,
34, jo in manchen PFllen sogar 72 Stunden in der
Woche -gearbeitet werden muss. Schuld daran ist
in der Hauptsache die schlechte Kontrolle iiber die
Einhaltung der hinsichtlich der Bemannungsskala
geltenden gesetzlichen Vorschriften,

Noch ein Brief der ltallemschen
Kameraden

Das Sekretariat der I T.F. erhielt dieser. Tage
eine neue Beitragsuberweisung von einer Eisenbah-
nergruppe in einer kleinen italienischen Stadt. Der
Geldsendung lag ein Begleltschreiben folgenden ‘In-

halts bei:

Liebe Kameraden ‘der I. T\ F.

Wir senden Euch hiermit als Beitrag 50 Lire.

Es war uns nicht méglich, mehr zusammenzubrin-
gen, denn unser auf ein Mindestmass herabgedriicktes
Gehalt zwingt uns, dle gréssten Anstrengungen zu
machen, um uns das Allernotwendigste fir den Un-
terhalt unserer Familien zu sichern.

Wir erhalten und lesen noch stets Eure Presse mit
grossem Interesse. Wir benutzen' diese Gelegenheit,
Euch fur Eure wertvolle Unterstiitzung beim anti-
faschistischen Kampfe zu danken und Euch dessen
zu versichern, dass, was auch die Zukunft an Op-
fern von uns fordern mége, der Faschismus nicht
die Oberhand behalten wird.

Empfangt, liebe Kameraden, unsere sozialistischen
Griisse.

April 1932
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Mitteilungen -des Sekretariats

Adressenénderungen
Nachstehend die newen Adressen verschiedener
Mitgliedsverbénde :
Norsk Transportarbeidersforbund: Nyforet 4, Oslo.
Bund der Industrieangestellten QOesterreichs: Maria
Theresienstrasse 11, Wien IX.
All-India Rax]waymens Federation: 5, Sydenhams
Road, Periamet, Madras.

Eingegangene Beifrdge fir 1932

Deutsche Eisenbahnmer . . . . . . fl. 4674.65
Belgische Strassenbahner , . v 200.—
Kohlentrimmer von Cardiff (England) " 75.40
Griechische Seeleute. . . " 20,—~
Englische Eisenbahnangestellte (R C A Y. 1026.—
Englische Bisenbahner (NNULR) . . ., 7216,
Norwegische Seeleute . . . . . , ,  100.—~

Bevorstehende Kongresse

Tschechoslowakische Eisenbahner (., Unie*), vom 14,
bis 16. Mai in Bratislava (Pressburg).

Holléndische Eisenbahner, vom 25. bis 28, Mai in
Utrecht.

Schweizerische Eisenbahner, vom 27. bis 28. Mai
in Bern.

Englische Eisenbahnangestellte (R.C.A.) vom 30. Mai
bis 2. Juni in Dublin,

Franzésische Eisenbahner, am 23. und 24 Juni in
Paris.

Eisenbahnangestellte Ost-Bengalens (Indien), am 4.
und 5. Juni in Kanchrapara.

Belgische' Eisenbahner, Post-, Telegraphen- und
Telephonpersonal, Seeleute, am 5, und 6, Juniin
Briissel.

Norwegische Eisenbahner, am 6. Juni in Oslo.

Schwedische Eisenbahner,” vom 5. bis 1l. Juni in
Stockholm.

Franzésische Hafenarbeiter, am 10. u. 11. Juni in Paris,

Holléndische Transportarbeiter, vom 13. bis 15. Juni
in Amsterdam.

Norwegische Transportarbeiter, am 16. Juni in Oslo.

Oesterreichische Transportarbeiter, am 26 Juni und
folgende Tage in Wien.

Zusatz- und Abédnderungsantrige z2um Prager
Kongress,

gestellt vom belgischen Landesverband der Eisen-
bahner, des Post-, Telegraphen- und Telephon-
personals und der Seeleute.

Zu Anfrag 2: Beitrége.

+Der Kongress stellt fest, dass sich seit dem letzten
Kongresse die Wirtschaftskrise sehr verschlimmert
hat und diese sich durch grosse Schwierigkeiten bei
den angeschlossenen Organisationen auswirkt, Er
iiberweist daher ‘die von den skandinavischen Orga-
nisationen gestellten Antrige an den Generalrat,
damit er dieselben priife, eine Untersuchung tiber
die finanziellen Verh&ltnisse der Mitgliedsorganisa-
tionen durchfithre und evtl, dem nachsten Kongresse
Vorschidge unterbreite”,

Zu Antrag 3 : Beitritf des russischen Eisenbahner-
verbandes.

Es versteht sich, dass ein solcher Anschluss die
Anerkennung der Grundsitze des Internationalen
Gewerkschaftsbundes und demzufolge den Austritt
aus der Roten Gewerkschafts-Internationale in Moskau
bedingt”.

Zu Anfrag 4: LT.F.-Delegation ‘nach Sowjet-
Russland.

~ .Die Delegation muss bei ihren Nachforschungen
vollkommene Freiheit und das Recht haben, sich ihre
Dolmetscher selber auszusuchen. Jede Organisation ist
berechtigt, der I.T.F.-Delegation einen Vertreter
mitzugeben, sofern sie dies wiinscht”.

Zu Anfrag 6: Beschrénkung der Mitgliedschaft
zu angeschlossenen Verbénden.

.Eine solche Massnahme wird jedoch erst nach
Rucksprache mit der zustindigen gewerkschaftlichen
‘Landeszentrale durchgefiihrt”.

Zu Antrag 7: Férderung einheitlicher Transport-
arbeiterverbénde. )

.Der Generalrat wird beauftragt, dem nichsten
Kongress iiber die in dieser Richtung unternomme-
nen Schritte Bericht zu erstatten und evtl. den Aus-
schluss . solcher Orgamsatxonen zu beantragen, die
sich ohne triftige Griinde weigern sollten, sich mit
‘der oder den der I T.F. angeschlossenen #hnlichen
Organisationen ihres Landes zu verschmelzen".

Zu Antrag11: Gegendie Rettung deckapitalistischen
und fiic- eine sozialistische Geselischaftsordnung.

wDa es sich hier um eine allgemeine, {iber den
Rahmen der I T.F. hinausgehende Entschliessung
handelt, beantragen wir, die Angelegenheit nicht zu
behandeln”,

Zu Antrag 14 : Generalstreik im Falle eines Krieges

~Der Kongress wiirde gerne sehen, dass der
Internationale Gewerkschaftsbund priife, ob es nicht
angezeigt wire, bei drohender Kriegsgefahr den
Generalstreik zu erkléren”,

Zu Antrdgen 15 und 16: Friede, Abriistung,
Streichung der Kriegsschulden und Abbaun der
Zolltarife. — Kriegsschulden und Reparationen

oIndem wir uns mit der Streichung der Kriegs-
schulden vollkommen einverstanden erklaren, sind
wir der Ansicht, dass dieses Problem-und dasjenige
der Reparationen den Rahmen der Internationalen
Berufssekretariate iiberschreiten Da es Sache der
gewerkschaftlichen und -politischen Bewegung jedes
Landes ist, zu dieser frage Stellung-zu nehmen,

stellen wir den Antrag, die eingebrachten Entschlies—:

sungen No, 15 und 16 nicht 2u behandeln.”

Die sozialistische Jugendbewegung fiir Esperanto
Der im Februar in Madrid stattgefundene Kongress

des spanischen sozialistischen Jugendverbandes em- -

pfahl seinen Mitgliedern die Erlernung des Esperanto.

Der vor kurzem stattggfundene Kongress der sozial-
demokratischen” Jugendorganisation Polens hat be-
schlossen, die Mitglieder “aufzufordern, Esperanto
praktisch anzuwenden.

In diesem Sommer wird in Helsingfors, Finnland,
ein Treffen der nordischen sozialistischen Jugend
stattfinden, wobei eine -eigene Esperanto-Konferenz
veranstaltet wird. Esperanto ist unter der sozialisti-
schen Jugend nordischer L#inder stark verbreitet.

Esperanto im Hande! und Verkehr . '

Die Pariser Messe (4. — 8. Mdi) beniitzt Esperanto
fiir ihre Propaganda und veranstaltete am 13. Mai
einen Esperanto-Tag unter der Leitung des ehe-
maligen Prisidenten der Pariser Handelskammer,
A. Baudet.

In dem von der chinesischen Regierung in Shanghai
gegriindeten sog. Telegraph-Kollegium - wird nun
Esperanto unterrichtet. Dieser Kursus ist besonders
wichtig deswegen. da die Absolventen nach Beendi-
gung des Kursus in Telegraphenéimtern und Radio-
stationen an verschiedenen Stellen des Landes den
Dienst antreten werden.

Die Verwaltung Drina des jugoslawischen Post-
und Telegraphenamtes hat an die ihr unterstellten
Dienststellen ein Rundschreiben gerichtet, worin dem
Personal die Erlernung des Esperanto anempfohlen
wird; zu diesem Zwecke wurde. ein schriftlicher
Kursus eingerichtet Die Empfehlung wird damit be-
grindet, dass der Fremdenverkehr von Tagzu Tag
steigt und dass ein grosser Teil der Fremden, die
das Land besuchen, Esperanto sprechen, weswegen
die Notwendigkeit dieser Sprache immer fiihlbarer
wird, Bisher haben dieser Empfehlung viele Post-
und Telegraphenbeamten fast aller Dienststellen
dieses Verwaltungsbezirkes gefolgt.

Im Haag, Holland, wurden soeben Telephon-
automate eingerichtet; - die Gebrauchsanweisung ist
ausser in vier verschiedenen Sprachen auch in Es-
peranto verfasst,

Aus den Organisationen
Th. Gill :}qm englischen »Eisenb‘ahnahgestelltenver-
band legt den Vorsitz nieder

Genosse Th. Gill, der 13 Jahre lang Vorsitzender

der englischen Organisation der Eisenbahnangestell-

ten (The Railway Clerks' Association) war, wird
auf dem vom 30. Mai bis 2. Juni in Dublin abzu-
haltenden Verbandstag sein Amt als Vorsitzender

des Verbandes niederlegen, weil er als Mitglied des
Aufsichtsrats der englischen Grosseinkaufs-Genossenn
schaft der Konsumvereine ernannt worden ist,

"Auf jedem Gebiete der. Arbeiterbewegung, in der
Gewerkschafts- und Genossenschaftsbewegung sowie
in der Politik als Mitglied des englischen Parlamen-
tes hat Genosse Gill sein Bestes geleistet, Sein Aus-
scheiden aus der Organisation fallt zusammen mit
einer 25jahrigen Mitgliedschaft zur R, C.A. Mit
seinen Kollegen im Eisenbahndienst ist er stets in
direkter Fiihlung gestanden, da er seinen Dienst bei
den Eisenbahnen nie aufgegeben hat.

Wenn wir dem Genossen Gill zu seiner Ernen-
nung Gliick winschen, so geschieht dies zugleich
mit Betriibnis dariiber, 'dass er nichit mehr lénger
innerhalb der R. C. A, seine wichtige Rolle spielen
kann, Wir bedauern aber auch, dass er nicht mehr
in der L. T.F. mitarbeiten wird, fiir die er, wie seine
Kollegen, von jeher grosses Interesse hatte. Auf den
Konferenzen und Kongressender L T. F. war er stets
eine gern gesehener, beliebter Genosse.

Der Norwegische Verband des Biiropersonals
der Eisenbahnen

Im Jahre 1931 wuchs dieser Verband von 1547
auf 1563 Mitglieder. Vom gesamten Biiropersonal
der Eisenbahnen gehdren 105 Personen dem Ver-
band nicht an; es ist demnach zu 93,2 9/p organisiert.

Der Verband hatte am 31. Dezember 1931 ein
Vermdégen von Kr, 130584,14; dariiber- hinaus be-
sassen -die verschiedenen sttrxktsveremigungen ein
Kapital von Kr. 108 496,18.

Aus dem nun vorliegenden: Bericht der. Orgamsa-
tion geht zur Geniige hervor, dass sie, wie dies in
allen andern L#ndern der Fall war, stets wieder
iiber die gleichen Probleme mit den Direktionen
verhandeln musste. Erwahnt sei hier nur, dass die
Fahrkartenverk#ufer eines Bahnhofes in Oslo Man-
kogeld erhielten, weil jeden zehnten Tag, statt all-
taglich, mit ihnen abgerechnet wurde Da sich aber
regelmassig Defizite ergaben, fiihrte man wieder die
tagliche Abrechnung ein.

Die Gewerkschaft machte diesen Fall beim Gericht
anhingig, das eine Untersuchung vornahm. Schliess-
lich kam es insofern zu einem Vergleich, als die
Vertreter der Direktion . sich bereit erklirten, die
Differenz zwischen dem Gesamtdefizit und dem aus-
bezahlten Mankogeld zu tragen.

Der vom 26. bis 28. Mai d. ], in Bergen abzu-
haltende Kongress wird sich mit der Frage des
Anschlusses an die gewerkschaftliche Landeszentrale
befassen. Die Organisation will aber als Einzelverband
beitreten, d. h, nicht zum Anschluss an die allge-
meine Bisenbahnerorganisation gezwungen werden.

Der Norweglsche Verband des Lokomotwpersona[s
i. J. 1931

Der Mitgliederstand dieser Organisation ging im
Jahre 1931 von 1479 auf 1447 zuriick, Dieser Riick-
gang hat seine Ursache ‘darin, dass an die Stelle
der durch Pensionierung oder T'od Ausgeschiedenen,
keine neven Mitglieder traten.

Die Beforderungsmoglichkelt schwindet auch fur
das norwegische Lokomotivpersonal mehr und mehr.
Dies zeigen folgende Zahlen in deutlicher Weise.

Frither wurde ein Lokomotivfiihrer in der Regel
im Alter von 35 Jahren fest angestellt. Heute muss
er bis zum 40. Jahre warteén. 1935 werden es 45,
und 1940 52 bis 54 Jahre sein.

Was die zu bedeuten hat, kann man daraus er~

messen,. dass das durchschnittliche Alter der Loko-
motivbediepsteten .in’ Norwegen heutzutage kaum
50 Jahre ubersteigt!
" Woas die Kassenverhaltnisse der Organisation be-
trifft, kann mitgeteilt werden, dass im Jahre .1931
ein Ueberschuss von Kr. 1861,52 erzielt wurde;
damit stieg das Verbandsvermgen auf Kr, 107 256,29,
AIn.der Reservekasse sind davonKr, 105 394,77, Der
Verband hat ferner eine Sterbekasse mit einem Be-
stand von Kr. 45928,35. Diese Kasse wies Ende
193] einen Ueberschuss von Kr. 18 469,69 auf,

Der grisste Teil der Einnahmen i. 1. 1931, ném-
lich Kr, 77 020,—~, rithrt von einem fir die norwe-
gische grosse Aussperrung erhobenen Extrabeitrag .
her. Das sind, unter Zugrundelegung des Mitglieder-
bestandes der Organisation, pro Mann Kr. 52,08.
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Zusammenarbeit der Transportmittel

Seit Jahren schon fordern die 1. T.F. und deren Mitgliedsverbénde, dass an die
Stelle der heutigen chaotischen Zustinde im Verkehrswesen eine sinnreiche Zu-
sammenarbeit simtlicher Transport- und Verkehrsmittel gesetzt werde, Der englische
Eisenbahnangestelltenverband (R. C.A.) hat sich in unserer Internationale dadurch
unterschieden, dass er auf unserm Stockholmer Kongress vom Jahre 1928 einen
Antrag zur Durchfithrung dieser Forderung stellte. Der Generalsekretir der R.C.A,
hat gemeinsam mit dem englischen Eisenbahnerverband (N.U.R.) und dem Verband
der Lokomotivfihrer und Heizer (A.S,L.E. and F.) eine fiir den Verkehrsminister
bestimmte Denkschrift tiber die Neuordnung des Eisenbahn- und des tibrigen Ver-

kehrswesens aufgestellt

Im nachstehenden geben wir eine kurze Uebersicht iiber diese wichtige Denk-
schrift, die ein aus genannten Organisationen bestehender gemischter Ausschuss bei
einer am 7, April 1932 stattgefundenen Unterredung dem Verkehrsminister iiber-

reicht hat.

(1) Wahrend der in den ersten Mona-
ten des letzten Jahres vor dem Nationalen
Lohnamt der Eisenbahnen -stattgefunde-
nen langwierigen Verhandlungen (da-
mals wurde iber Forderungen der Ge-
sellschaften verhandelt, die auf eine be-
deutende Verschledhterung der Lohn-
und Arbeitshedingungen hinausgingen)
hatten die drei Eisenbahnergewerkschaf-
ten Gelegenheit, sich mehr denn je iiber
die unbefriedigende Lage bei den Eisen-
bahnen zu vergewissern.

(2). Die Schwierigkeiten der Eisenbah-
nen werden immer grdsser, weshalh nichi
nur im Interesse der Risenbahnen als
solcher sondern auch der Gesamtheit eine
umfassende Gesetzgebung notwendig ist.

(8) Ein zweckmissiger Hisenbahndienst
ist und wird stets eine erste Notwendig-
keif sein. Diese Art des Verkehrs hat sich
zur Bewiiltigung des grdssten Transport-
und Verkehrsvolumens des Landes als be-
sonders leistungsfahig und zufriedenstel-
lend erwiesen.

(4) Diese Behauptung wird durch die
umfangreichen Transportgeschifte der
Tisenbahngesellschaften hinreichend be-
wiesen. BEs wire unmdéglich, den ganzen,
von den Eisenbahnen geleisteten Dienst
zur Zufriedenheit des reisenden Publi-
kumsoderder Gesamtheit als solcher dem
Kraftverkehr zu iberweisen. Die an vie-
len Orvten wuberfillten Strassen sind
schuld an der erschreckend grossen An-
zahl tddlicher Unfélle. Bs ist daher rat-
sam, Verkehr, weleher in befriedigender
Weise von den Risenbahnen bewiltigt
werden kann, auf die Landstrassen ab-
zuleiten..

(5) Die heutige Organisation.der Eisen-
bahnen ist aber unwirtschaftlich und un-
befriedigend. Das Eisenbahngesetz vom,
Jahre 1921, das eine Fusion der damals
bestehenden vielen Gesellschaften zu den
heutigen vier Gruppen vorsah, ndmlich
London Midland and Scottish, London
and North Eastern, Great Western und
Southern, hat sich als unzweckmissig
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erwiesen. Sie sollten als ein einziges Un-
ternehmen in die 6ifentliche Hand iiber-
geleitet -werden. '

(6) Unter den heutigen Verhiltnissen’

machen sich die Eisenbahngesellschaften
mit ihren vier Direktions- und Verwal-
tungszentren in weitgehendem Masse un-
nitige Konkuwrrenz. Dieser Wetthewerh
fihrt dazu, dass ein grosser Teil des Ver-
kehrs sich auf Umwegen abwickelt, und
so Extra-Transportkosten und Dbesonde-
res Umrangieren verursacht. Damit ver-
bunden ist unndtige Ingebrauchnahme
eines separaten Wagenparks sowie die
Verwendung von 700 000 privater Wagen,
die guf den englischen Eisenbahnen noch
zugelassen sind.

(7) Unsere Eisenbahnen werden ferner
behindert dadurch, dass sie in ihrer Po-
litik durch eine grosse Anzahl auf Zeit be-
schiftigter Direktoren kontrolliert wer-
den, die sich nicht in der Hauptsache
dem Risenbahndienst selber widmen,
sondern verschiedenen anderen, fiir sie
in der Regel wichtigeren Interessen nach-
gehen. Der Dienst konnte unier der df-
fentlichen Hand vereinheitlicht und dann
viel besser verwaltet und ausgebaut wer-
den durch einen kleinen Rat von stindi-
gen Kommissaren, die auf Grund ihrer
Kenntnisse und Erfahrungen im Risen-
bahn- -und allgemeinen Verkehrswesen
gewihlt werden und die einem Vorsitzen-
den, der besonders hohe Eigenschaften
und Féhigkeiten besitzt, unterstellt sind.

(8) Ganz ahgesehen von den Vorteilen
einer wirksamen, ehrlichen Kontrolle,
der Ausschaltung einer kostspieligen Kon-
kurrenz und der Vereinfachung desin-
neren und #usseren Dienstes — kénnie
eine ganz bedeutende Ersparnis erziett
werden durch Normalisierung der Aus-
ristung, durch Einkauf von Heizmaterial
und sonstigen Vorrdten in grdsseren
Mengen, und durch Beschaffung neunen
Kapitals fir die kiinftige Ausbreitung der
Linien zu giinstigeren Bedingungen, als sie
bisher von den bhestehenden Risenbahn-
gesellschaften erlangt werden konnten.

(9) Obgleich - die Eisenbahnen als
Hauptverkehrsmittel unerldsslich sind,
dirfien die Kraftfahrzeuge fiir ge-
wisse Verkehrsarten auf verhiltnismés-
sig kurzen Sftrecken (oder in Gegen-
den, wo keine Risenbahnen vorhanden
sind) ein zweckmadssigeres und wirt-
schattlicheres Transportmittel darstellen.
Es wire offenbar unklug, wollte man
heute Eisenbahnlnien in diinn bevdlkerte
Gebiete fortfithren wunter Aufwendung
hoher Kosten, wenn der geringe Verkehr
in zufriedenstellenderr Weise auf der
Strasse bedient werden kann.

(10) Es wire noch viel mehr zugunsten
des Strassenverkehrs anzufithren, der-
selbe kénnte aber am besten durch den
in Aussicht genommenen Nationalen Ver-
kehrs-Rat nutzbar gemacht werden. Die-
ser Rat wére in der Lage, zu beschlies-
sen, wie der Verkehr aufzuleilen ist, und
was fiir weitere Verbesserungen in den
Strassen- und BEisenbahnverkehrsdiensten
vorzusehen sind.

(11) Der Strassenverkehr trigh aber
heute keinen angemessenen Anteil an
den Kosten, -die er verursacht. Die Stras-
senverkehrsindustrie wird nicht in gent-
gendem Masse zu den grossen Kosten fiir
Anlegung neuer Strassen und Ausbesse-
rung alter Verkehrswege herangezogen,
dagegen mussten die Eisenbahnlinien be-
sonders angelegt werden; sie mussten.
ihre Strecken auf eigene Kosten aus-
risten, nachdem sie fiir jeden Zoll
Boden einen hohen Preis zu bezahlen
hatten. Die Strecken miissen ferner un-
terhalten, . bewacht und mit teuern Si-
cherheitsvorrichtungen ausgeriistet wer-
den, deren Bedienung eine grosse Zahl
Arbeiter erfordert — und all das auf
Kosten der Eisenbahnindustrie.

(12) Im Falle des Strassenverkehrs
aber wird die ,,Strecke” wvon der Allge-
meinheit gestellt, und soweit Sicherheibs-
vorrichtungen bereitgestellt werden, oder
die Zeichengebung der Polizei in Frage
kommt, fallt auch das zu Lasten der Qef-
fentlichkeit. Richtig ist, dass durch Ent-
richtung von Konzessionsgebiihren fiir
die Fahrzeuge der Strassenverkehrsun-
ternehmen dazu einBeifrag geleistet wird,
doch dieser Beitrag ist durchaus unzu-
linglich und die Kosten der Strecke und
Zeichengebung sollten von denjenigen
getragen werden, welche die Strassen
benutzen. '

(18) Die Schwierigkeit des Kostenaus-
gleichs konnte natiirlich viel leichier be-

‘hoben werden, wenn eine Offentliche

Verkehrs-Behorde die Eisenbahn- und
Kraftverkehrsunfernehmen kduflich er-
werben wiirde. Ferner kénnte eine gleich-
maéssige Festsetzung angemessener Tarife
und Laslen fir die betreffendenVerkehrs-
dienste erfolgen sowie regelrechte Be-
stimmungen tber die Arbeitszeit und
Lohne der Kraftverkehrsarbeiter getrof-
fen werden. Gegenwirtig wird starke
Preisdrilckerei  getrieben - soweit die
Frachisdtze in Frage kommen, Ueber-
dies ist zur Geniige bekannt, dass Ar-
beitnehmer im Kraftverkehr eine tiber-




miissig lange Arbeitszeit haben, und viele
von ihnen arbeiten zu den denkbar un-
glinstigsten Lohn- und sonstigen Arbeits-
bedingungen.

(14) Ratsam ist, dass die geplante Na-
tionale Verkehrs-Behorde auch die Befug-
nis haben wird, Binnenschiffahrisdien-
ste zu erwerben und -zu betreiben, des-
gleichen  Kusten-Dampfschiffahrtsdien-
ste, die béide in die Transportwelt hin-
eingehdren. Das gleiche kann auch von
der Luftschiffahrt gesagt werden, die
sich in Zukuntt zweifellos noch stark ent-
wickeln wird.

(15) Dies bridchte in der Verkehrsin-
dustrie Harmonie und Wohlfahrt, es
wiirde zu einer Entwicklung ftihren, die
fiir die Gesamtheit von grossem Vorteil
wére.

(16) Unsere Eisenbahnstationen k&nn-
ten in viel grosserem Masstabe fir of-
Jentliche Zwecke verwendet werden. An
vielen Orten koénnte z. B. der Postdienst
in vorteihafter Weise vom Bahnhof aus
abgewickelt und die Telegramm- und
Telephondienste der Bahnen kénnten
dem Publikum zur Verfiigung gestellt
werden. Manche Bahnhofe kénnien auch
einem doppeten Zwecke dienen, namlich

gleichzeitig als Hallen fiir Kraftfahrzeu- .

ge, die mit der Bahn zusammenarbeiten.
Die Versorgung. des Landes mit BElektri-
zitdt konnte auf billige Weise eine Aus-
dehnung erfahren durch Benutzung von
Grund und Boden der Eisenbahnen seit-
lich der Linien, um Kabel zu legen, statt
zu diesem Zwecke Grundstiicke aus pri-
vater Hand zu kaufen.

(17) Die Entwicklung der englischen
Landwirtschaft kénnte ferner durch den
betreffenden Minister geférdert werden,
indem Bahnhdfe auf dem Lande benutzt
werden zum Sortieren wund Verpacken
der Produkte, sowie gegen annehmbare
Bedingungen als ¢ffentliche Lagerhiuser
fiir Saat, Viehfutier und Maschinen fiir
Landwirtschaftliche  Konsumgenossen-
schaften, unter Leitung des Ministeriums
fir Landwirtschaft.

(18) Die Iisenbahnen selber kénnten
verbessert werden durch zweckmdssige-
re und schonere Bahnhife. Viele Eisen-
bahnwagen sollten wmgebaut oder neu
eingerichtet werden, unter den heutigen
Umsténden zogern aber die Gesellschaf-
ten, Verhesserungen anzubringen, erstens
wegen ihrer jiingsten Verluste und zwei-
tens wegen der hohen Kosten zur Be-
schaffung neuen Kapitals. Eine offent-
liche Behérde, welche sdmtliche Trans-
port- und Verkehrsdienste des Landes
verwaltet und kontrolliert, Dienste, fiir
welche Fracht- und Fahrtarife auf wirt-
schaftlicher Grundlage vom Eisenbahn-
Tarifgericht festgesetzt werden, koénnte
neues Kapital zu den bestmoglichen Be-
dingungen beschaffen.
~ (19)Was das bereits vorhandene Eisen-
bahnkapital betrifft, sollte dasselbe auf
seinen ungefihren heutigen Boérsenwert
abgeschrieben werden.Die Gesellschaften
sind heute mit einer Menge Kapital be-
lastet, das sich nie rentiert hat, und mit

Vollbeschiftigte und Kurzarbeiter,

noch viel mehr, das in den. letzten Jahren
dauernd unrentabel geworden ist. Dies
erklart ' den Riickgang der. Borsennotie-
rungen, und .es wire natiirlich unbillig,
einer oOffentliche Behorde zuzumuten,
solche Verbindlichkeiten mit zu tiber-
nehmen.

(20) Schlussfolgerung! Transport und
Verkehr stellen natiirlich einen dffenili-
chen Dienst dar; ihr Hauptmerkmal ist,
dass alles und jedermann davon abhin-:
gig ist. Sie sollten daher durch eine na-
tionale . Verkehrsbehérde in die &ffent-.
liche Hand tiibergeleitet werden. .

Die Lebenshaltung der deutschen Reichsbahnarbeiter

Der Einheitsverband ‘der Eisenbahner Deutschlands hat bereits im Jahre 1929.
eine umfassende Statistik der Einnahmen und Ausgaben seiner Mitglieder durch-
gefubrt und die Ergebnisse dieser Statistik, die Aufschluss tiber den derzeitigen
Stand der Lebenshaltung deér im Dienst der Deutschen Reichsbahn stehenden Ar~
beiter und Beamten gaben, in Nri. 25 seiner Biicherei verdffentlicht. Die grossen
Einkommensverluste seiner Mitglieder haben den Verband veranlasst, seine Statistik
im Jahre 1932 noch einmal auf 4 Wochen wieder aufzunehmen, um feststellen zu
konnen, in welchem Masse die Einkommen gesunken sind, und welche Veriinde-~
rungen die gesunkenen Einnahmen auf die Ausgaben der Arbeiterfamilie und damit
auf ihre Lebenshaltung ausiiben. .

Unter dem konzentrierten Druck der
Wirtschaftskrise und der Reparations-
lasten, die dag deutsche Reichsbhabnunter-
nehmen zu tragen hat, sind die Arbeits-
einkommen des deutschen Reichsbahnper-
sonals sehr stark zuriickgegangen. Die
nene statistische Erhebung des Einheits-
verbandes hat ergeben, dass der Arbeits-
lohn der deutschen Reichsbahnarbeiterim
Vergleich mit den Einkommen von 1929
im Durchschnitt um 31, 8 v. H. gesunken
sind. Diese Feststellungen stiitzen sich
auf die Aunfzeichnungen der Einnahmen
und Ausgaben von 53 Reichbahnarbeitern
der verschiedenen Lohngruppen und Wirt-
schaftsgebiete; unter ihnen befinden sich
Die
Ergebnisse der Statistik diirften deshalb
nicht nur auf die Finkommens- und Le-
bensverhiltnisse des gesamten Arbeiter-
personals der Deutschen Reichsbahn, son-
dern darfiber hinaus auch in weitgehen-
dem Masse auf die Lebensumstiinde der
fibrigen deuntschen Arbeitnehmer zutreffen,
die unter gleichen oder #hnlichen Bedin-
gungen wie die Eisenbahnarbeiter arbei-
ten und leben miissen.

Der Arbeitslohn fiir 4 Wochen betrigt
gegenwirtiz 125,87 Mk gegen 181,32 Mk

. im Jahre 1932. Die Vergleichszahlen stam-

men aus dem statistischen Material des
Einheitsverbandes vom Jahre 1929 und
sind auf 4 Wochen umgerechnet worden.

DagArbeitseinkommen des Haushaltungs-
vorstandes spielt naturgemiss bei den
Haushaltungseinnahmen eine ansschlagge-
bende Rolle, denn es macht rund vier
Fiinftel der gesamten Einnahmen der Haus-
haltungen aus. Die dbrigen Houshaltungs-
einnahmen setzen sich ans Einkommen aus
Nebenerwerb, aus Mitarbeit der Ehefran,
und aus den Beitrigen zur Haushalts-
fithrung von sonstigen Familienangehdrigen
zusammen, und betragen gegenwirtig zn-
sammen 13,47 Mk gegen 30,35 Mk imJahre
1929, Die Einkommen aus Arbeit erhhen
sich dann noch um die Einkommen aus
Untervermietung, aus Gartenban u. dgl,
ans Versicherungen und sonstigen Quellen,
und um die zur Fithrung des Haunshalts
aufgenommenen Darlehen, Diese Einnahmen

betragen - 18,26 Mk gegen 21,85 Mk im

Jahre 1929, wobei jedoch beriicksichtigt
werden muss, dass die Darlehensanfnahme

von 4,11 Mk im Jahre 1929 auf18,18 Mk
im Durchschnitt aller an der Statistik
beteiligten Haushaltungen gestiegen ist.

Der Arbeiterfomilie stehen jetet zur Haus-
haltsfithrung also insgesamt 157,60 Mk zur
Verfiigung gegen 233,52 Mk im Jahre 1929,
Der Rickgang betrdgt, sofern man die auf-
genommenen Darlehen ausser Ansate lisst,
rund 35 v, H.

Diese Mindereinnahmen werden nur zu
einem Teil durch niedrigere Preise ausge~
glichen, Gemessen am Indexder Lebenshal-
tungskosten sind die Kosten der Lebens-
haltung von 1929 bis zum Januar 1932
um 19,1 v. H. gesunken. Wenn es der
Arbeiterfamilie im Jahre 1929 méglich
gewesen ist, mit einem finanziellen Auf.
wand von 233,52 Mk ein einigermassen
menschenwiirdiges Leben zu fihren, so
wilrden gegenwirtig 188,90 Mk ausreichend
sein, um die gleichen Bediirfnisse wie 1929
befriedigen zu konnen. Die Summe, die
die Arbeiterhanshaltung zurVerftigung hat,
ist aber um 31,30 Mk geringer. Die Haus-
haltung ist also gezwungen, unter dem
Druck der Verhiltnisse auf die Deckung
eines Teils ihres notwendigen Bedarfs zu
verzichten, und zwar auf Bedarfsgiiter, die
fir 31,30 Mk zu kaufen wiren.

Welchen Verinderungen mit den Ein.
kommensverlusten die Ausgaben der Haus-
haltungen unterworfen sind, zeigt die nach-
stehende Anufstellung.

1932 1929
R P SN
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Mk. 2 E @ Mk. 2 E'%
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80 & <O
Nahrungs- und
Genussmittel 65,35 41,5 97,85 41,9
Miete . . . . 20,60 13,0 21,66 9.3
Einrichtung und _

Instandhaltung

der Wohnung 3,40 2,1 7,70 33
Heizung und Be-

Jeuchtung . 8,— 51 9,14 4,0
Bekleidung . 11,10 7,0 29,63 12,7
Versicherung . 21,85 13,9 25,70 10,9
Beitriage . 3,95 2,6 4,75 2,0
Steuern 4,15 2,6 3,86 1,6
Sonstiges . 15,40 9,8 27,10 11,6
Verbrauchsaus-

gaben . . , 153,80 97,6 227,39 97,3
Zuriickgezahlte

Darlehen . , 2,25 1,4 3.42 1,5
Ersparnisse . . 1,55 1,0 2,71 1,2
Gesamtausgaben 157,60 100,0 233,52 100,0
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Hs sol zur n#heren. Betrachtung nur
das wichtigste herausgehoben werden. Die
Ausgaben fiir Nahrungs- und Genussmittel
sind im Vergleich mit 1929 um 33,2 v. H.
niedriger. Wihrend der gleichen Zeit sind
die Erndhrungskosten um 26,2 v. H. ge-
sunken. Der stiirkere Riickgang der Hr-
nahrungsausgaben erklirt sich damit, dass
die Haushaltungen versuchen, schon bei
der Erndhrung Betrdge fiir die Deckung
nicht weniger
sparen. Die Erndhrung der Arbeiterfamilien
ist also- in jeder Beziehung unzuldnglicher
gewo; den, denn es werden kleinere Mengen
ynd geringere Qualztaten gekauft und ver-
bmuaht

“Fir Einr whtzm g und Instandhaltung der
Wohmmg kann gegenwirtiz nicht einmal
die Halfte von dem ansgegeben werden,
was. 1929 fiir- diesen Zweck verfligba.r
war. Besonders gross ist das Missverhilt-
nis bei den Bekleidungsausgaben. Diese sind
von 29,63 Mk, im Jahre 1929 auf 11,10 Mk.
gesunken. Mit. einer Snmme von 11,10 Mk.
ist es einér vierkdpfigen Familie natiirlich
nicht moglich, ihren 4-Wochenbedarf an
Kleidern, Schuhen und Wasche zu decken,
uid die vorhandene Bek]eldung zu e1-
neuern.

Die Steuerbelastung der Familien ist trotz
der gesunkenen Arbeitseinkommen gestie-
gen, und zwar haben sich die Stenern von
8,86 Mk. auf 4,15 Mk. erhdoht, obgleich
die Arbeitseinkommen in vielen Fillen
unt(tlar die steuexpﬂlchtlge Grenze gesunken
sin :

Auch der Posten ,Somstige Ausgaben®,
dem ‘alle Ausgaben fiir Fahrgelder, fiir
Bildong, -fir Gesaondheits- und- Korper-
pflege, fiir Zeitungen u. dgl. zusam-
mengefasst sind, erscheint um 43,2 v. H.
njedriger, wahrend sich die Preige fiir
diese Bedarfsgruppe nur um 10,6 v.H.
erméssigt “haben. Die Arbezteifamzlw 15t
also ' geziwungen, von ihrem Kulturetat erheb-
chhe Abstriche 2u machen. - -

~'Aus den Ergebnissen der Statistik des
Einheitsverbandes geht klar und eindentig
hervor, dass ‘die deuntschen Reichsbahn-
arbeiter 'unter dem " Lohnabbau und der
Kurzarbeit - schwer zu leiden-haben. Die
Lebenshaltung des Arbeiterpersonals hat
sich dadureh, dass die Einkommensverluste
keinen Ansgleich durch eine entsprechende
Senkung -der Kosten der Lebenshaltung
erfahren haben, stavk verschlechtert.

Um das wichtigste hervorzuheben: Zu-
folge der Emkommensverluste wnd der stdr-
keren - Besteuer ung sind die Arbeitérfomilien
gezwungen, weniger und eyheblich schlechter
2w essen als tm Jahre 1929. Sie konnen
thren Bekleidungsbedarf nur noch in einem
ganz unzuldnglichen Mass decken und miis-
sen thren Kulturbedary in menschenunwiir-
diger Weise einschrinken.

Diese Feststellungen sollten den Macht-
habern von heute zn denken geben. Wie
kapn es einer Volkswirtschaft gntgehen,
wenn die Kauafkraft der Arbeiterschaft
dezimiert wird? Wie kinnen innerhalb
der Weltwirtschaft verniinftige Zustéinde
sinkehren, wenn die Lebenshaltung der
Arbeiterklasse eines Landes eine derartige
Verschlechterung erfihrt, wie es aus dem

.56

wichtigen Bedarfs einzu--

obenstehenden Zahlenmaterial hervorgeht?
Wiekonnen dieinternationalen Spannungen
verschwinden, wenn die Probleme der
Reparationen sowie der interalliierten
Kriegsschulden weiter ungeldst bleiben?
Denn das deutsche Reichsbahnpersonal
leidet nicht nur unter den Folgen der
Wirtschaftskrise, sondern aunch unter den
Wirkungen der Reparationen, die lingst
jhren Sinn verloren haben. Unter diesen
Doppelwirkungen ist in der letaten Zeit
viel von dem verlorengegangen, was in
den zuriickliegenden 8 Jahren an gewerk-
schaftlichen Erfolgen erzielt worden ist.
; K X

.Die ,,Micheline*

Die gesamte Risanbahnerschaft verfolgt
mit grosser Aufmerksamkeii dieVersuche
derVerwaltungen zur Einschrinkung der
Betriebskosten auf solehen Nebenbahnen,
wo infolge schwachen Verkehrs und zahl-
reicher Stationen die Dampftl aktion und
die Verwendung des durch sie erforder-
lichen schweren Materials unzweckmis-
sig 1ist.

Seit- langem bemiiht man sich, ganze
Ziige durch Triebwagen mit Verbren-
nungsmaschinen und einem oder zwei
Anhingewagen zu ersetzen. Mit den his-
her verwendeten Tricbwagen hat fman
ausgezeichnete Resultate erzielt. (Derar-
tige Wagen verkehren bereits in der
Schweiz, in Frankreich, Holland und an-
dern Léndern). In letzter Zeif nun ist in

“der Presse fast aller Lander ausfiihrlich

iiber eine neue Art von Motorwagen ge-
schrieben worden, die anscheinend eine
vollstindige Umwélzung im Eisenbahn-
verkehr bringen soll. Bs handelt sich hier
um das neueste Fabrikat der grossen
franzosischen Autoluftreifen-Fabrik Mi-
chelin in Clermont-Ferrand, die Michelin
in sehr bescheidener Weise ,,Micheline”
getauft hat.

Die Automobilindustrie bleibt von der
Krise nicht verschont. Die Handelsstok-
kung zwingt die Hersteller, ihre Produk-
tion ‘ einzuschréinken. Weniger Automo-
bile bhedeutet weniger Luftreifen! Heule
sehen nun die kapitalistischen -Kreise
mehr und mehr ein, dass es gilt, zusam-
menzuarbeiten und nicht einander Kon-
kurrenz zu machen. Michelin hat die
Frage nun gelést: ,, Verseht die Eisenbah-
nen mit Gummibereifung, dann.ist die
Zusammenarbeit zw1schen Auto und
Eisenbahn vollzogen, zum grossten Nut-
zen der Michelin-Fabrik in Clermont—
Iz ermnd' y

Michelin liess ein Schienenauto von 13 m
Linge, 2,46 m Breite und 4 T_onnen
im Gewicht bauen, das eine Stundenge-
schwindigkeit von 100 km zu erreichen
vermag. Wenn man bedenkt, dass ein
Diegel-Motorwagen etwa A0Tonnen wiegt,
kann man ungefdhr ermessen, wie viel
weniger Rohstoffe fiir Michelin notwen-

dig sind. Die Micheline - ist leicht und
graziés, bietet aber nicht mehr als eine
ungentiigende Widerstandskraft und Sta-
bilitdt. Das Gewicht ist unverhiltnismés-
sig gering im Vergleich zur Belastung.
Auch die Achshelastung ist ungleichmés-
sig. Die Bewegungen von 10 oder 15 Fahr-
gisten in einem 40-Tonnen-Wagen beein-
trichtigen das Gleichgewicht nicht im
geringsten. Ganz anders verhdlt es sich
aber bei der Micheline, wo Leergewicht
und Nutzlast zusammen kaum 700 kg pro
Rad iiberschreiten diirfen, das ist unge-
fihr ein Zehntel dessen, was gegenwirtig
ein gewohnlicher Eisenbahnwagen zu tra-
gen vermag.

Man hat aber die Gefahr eines labilen
Gleichgewichtes so gut vorausgesehen,
dass man die Micheline mit 9 bis 11 Ach-
sen auszuriisten gedenkt. Was fiir feine
Aussichten fiir Michelin: einen 13 m lan-
gen Wagen mit 32 Lufireifen versehen
zu diirfen! Nachdem man die Ursachen
des mangelnden Gleichgewichtes der Mi-
cheline erforscht hatte, kam man zu der
Entdeckung, dass diese Fehler nicht ganz
angeboren sind, dass sie nicht einzig und
allein von der zu grossen Leichtigkeit der
Wagen oder der allzugrossen Fahrge-
schwindigkeit auf den Linien mit zahlrei-
chen Haltestellen herriihren, sondern
dass auch die Schienen schuld daran
sind, welche nur eine Breite von 6 cm
und dadurch keine ausreichende Stiitz-
oberfliche haben. Der Reifen geht lber
die Schienenbreite hinaus und kann
daher von der 6 cm breiten Schiene, mit
der sich alle Ziige und alle Motorwagen
begniigen, eingeschnitten werden. Aller-
dings diese sind ja auch nicht auf Luft-
reifen montiert. Und nun stellten sich die
Anhénger der Micheline die Frage: war-
um die 6 cm-Schiene nicht durch eine
10 cm breite ersetzen?

Diese Massnahme wiirde zu einer Aen-
derung des sich noch in einem ausgezeich-
neten Zustand befindlichen festen und
rollenden IRisenbahnmaterials fiithren.
Ferner-kénnte sie noch im Gefolge haben,
dass der Eisenbahnverkehr in grdsserem
Masse als heufe schon — fiir Lokalbah-
nen trife dies bestimmt zu — von der
Autokonkurrenz tibernommen wiirde. Die
Eisenindustrie, Michelin und die priva-
ten Speditionsfirmen wiirden dann zwei-
fellos gute Geschiifte machen.

_ Was nun das wichtige Problem der Si-
cherheit betrifft, so kann hierzu bemerkt
werden, dass die Micheline verschiedene
Funktionen aufhebt, die durch Reibung
des metallischen Rades auf den Schienen
entstehen. :

~ DieStahlbereifung derEisenbahnWagen—

riader ist konisch. Infolge der Abflachung
des Radprofils und des Gewichies, wo-
durch das Rad gegen die Schiene ange-
driickt wird, neigt sich das Rad etwas
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dem: Gleisinnern zu, sodass sich auch der
Schienenkranz neigt, wenn das Rad aus
irgend einemy Grunde dagegen reibt. So
wird das Fahrzeug dann wieder von
selbst auf die Streckenachse gebracht. In
diesem Vorgang liegt eine gute Sicher-
heit gegen Entgleisungen. Das Schienen-
automobil dagegen ist nicht schwer ge-
nug, um seine Bewegung auf der Strek-
kenachse von selbst wieder zu stabili-
sieren.

In der gegenwiirtigen Zeit ist die all-
gemeine Einfihrung der Michelinen, de-
ren Beférderungsvermégen viel zu Dbe-
schriankt ist, auf Grund der Ausriistung
der Nebenlinien unméglich. Die Micheli-
ne wiirde sich im Verkehr nur dann als
rentabel erweisen, wenn eine grundie-
gende Umgestaltung der Strecken erfol-
gen wiirde. Aber daran koénnen die be-
reits mit Verlust arbeitenden Nebenbah-
nen nicht denken,

s sei noch darauf hingewiesen, dass
die Deutsche Reichsbahngesellschaft, wel-
che vom Juli d. J. an auf der Strecke

Berlin-Hamburg einen Triebwagen in
den Verkehr bringen wird, der eine Ge-
schwindigkeit von 120 km pro Stunde er-
zielt, wesentliche Aenderungen im Sig-
nalwesen hat anbringen lassen. Dieser
Schnell-Triebwagen verbiirgt mit seinen
77 Tonnen grisste Stabilitdt. Wenn man
bedenkt, dass das Gewicht der Micheline
bei nahezu gleicher Fahrgeschwindigkeit
nur 4 Tonnen hetrigt, heisst das so viel
wie mit dem Feuer spielen.

So interessant die Idee, welche bei der
Konstruktion der Micheline zugrunde ge-
“legen hat, zweifelsohne auch sein mag,
haben die Verwaltungen angesichis dey
heutigen Streckenverhdlinisse nicht im
geringsien das Recht, dieses gefihrliche
Transportmitiel weiter in den Verkehr
zu bringen, solange die Versuche nicht
weiter fortgeschritten sind, solange nicht
die Héchstgeschwindigkeit festgesetzt und
solange die Micheline nicht den bestehen-
den Verhdltnissen angepasst worden ist.

Die Lage der bulgarischen Eisenbahner

" Angesichts des’ unermesslichen Elendes und der
dumpfen Unzufriedenheit seines Proletariats, kann
‘man den Osten Europas mit einem kochenden Kessel
vergleichen dessen Winde umso stirker sein miissen,
je grosser der Druck wird. Nirgends auf der Welt
wiitet die Reaktion in riicksichtsloserer Weise als
in Ungarn, in Polen, Jugoslawien und in Bulgarien.
Dabher sind auch nirgends die Bewegungen des Pro-
letariats, die Anzeichen einer baldigen Befreiung, von
grosserer Bedeutung als gerade in diesen Lé#ndern,
Das Vorgehen des organisierten Proletariats dort
kann unter diesen Umstédnden keinen Vergleich mit
demjenigen des Proletariats im Westen Europas und
in Amerika bestehen.

In diesen Gebieten des 6stlichen Europa, in diesen
noch mittelalterlich angehauchten L#ndern erwacht
das Klassenbewusstsein des Proletariats, diese histo-
rische Tatsache, die sich aus dem modernen Pro-
duktionsprozess herausgebildet hat. Das Proletariat
dieser Gegenden ist den grdssten Schwierigkeiten
‘ufid" Verfolgungen ausgesetzt, von denen die Ge-
~werkschaftsbewegung des Westens keine Ahnung hat.
. Die arbeiterfeindliche Einstellung, welche heute
fiir den Kapitalismus bezeichnend ist, dient in Bul-
garien den Zwecken einer Politik, welche der Aus-
druck eines dem vorkapitalistischen Staat #nhlichen
Volkswirtschaftslebens ist. fs :

Die bulgarischen Staatseisenbahnen entlassen mas-
senweise Eisenbahner, nicht infolge von .Spar”-,
oder ,Rationalisierungs”~ Massnahmen, wie bei den
Eisenbahnverwaltungen der Linder des Westens
iiblich, sondern aus Griinden einer niedrigen, schmut-
zigen Politik. Der Verkehrsminister Kosturkoff,
Fithrer der radikal-demokratischer Partei, entldsst
‘unbarmherzig alle Bediensteten, die -seiner -Partei
micht angehtren und setzt an deren Stelle Leute
seines Kalibers, deren -vielfach ungeniigende tech-
nische Fahigkeiten nicht ohne Riickwirkung auf die
Betriebsabwickiung der Staatsbahnen sind. *

Durch Not und Elend dazu getrieben, treten viele
‘Eisenbahner der Partei des Ministers'bef und werden
dann wieder eingestellt:-Andere Bedienstete schlies-
sen sich angesichts der drohenden Dienstenthebung,
die fir sie und ihre Familien bei den heutigen Ver-
héltnissen in Bulgarien grdsstes Elend bedeuten
wiirde, ,spontan” der radikal-demokratischen Partei
an. Diese werden dann niclit entlassen, sondern ihre
Lage verbessert sich sogar. .

Zu diesen Methoden, welche denjenigen der Welfen

-und Gibelliner in den kleinen italienischen Repu-

bliken des Mittelalters gleichen, haben auch alle
reaktionéiren Parteien gegriffen, welche in Bulgarien
aufeinander folgten. Keine derselbe hat es aber so
‘weit getrieben wie gerade dieradikal-demokratische
;Partei, L . :

' Eine solche Politik will natiirlich nicht von der
Qeffentlichkeit * besprochen und  kritisiert werden.

Doch auch in Bulgarien .ist die Wahrheit auf dem
Marsche, und nichts wird sie mehr aufhalten kon-
nen“. Obwohl sie es versucht hat, konnte die bul-
garische Regierung nicht verhindern, dass die Eisen-
bahner und Postbeamten am 23. Februar im Theater
von Sofia eine Kundgebung veranstalteten, an der
sich 2000 Personen beteiligten.

Am selben Tage haben auch die Ingenieure und
Architekten, die bei den Eisenbahnen besch#ftigt
sind, eine Versammlung abgehalten und einstimmig
eine Entschliessung angenommen, in der sie die
ungesetzlichen Entlassungen verurteilen und dem
Vorstand ihrer Vereinigung empfehlen, ,in enger
Fithlungnahme mit der Eisenbahnerorganisation zu
bleiben und jhr in ihrem Kampfe zur Sicherung
eines festen Arbeitsverhiltnisses beizustehen".

Der Druck der Ereignisse ist derart, dass die
Solidaritat aller Gruppen heute kein leeres Wort
mehr ist. Angesichts des unglaublichen Elends der
Eisenbahner, das aus dem nachstehenden Presse-
Kommuniqué der Fisenbahnerorganisation recht

Verbandsgebiude ' der bulgarischeh‘\ -
on ' Eisenbahner

I

deutlich hervorgeht, wurde die nach den durchlebten
nur allzuvielen tragischen Tagen stumpf und gleich-
giiltig gewordene Oeffentlichkeit stark gegen diese
Schikanen aufgebracht; ,Von den 17777 Risen-
bahnern und Hafenarbeitern Bulgariens verdienen
9000 monatlich 920 bis 1900 Levas (28 bis 58 Mark),
3000: 2070 bis- 2370 Levas (61 bis 72,5 Mark)
und 5000: 2370 bis 3040 Levas (72,5 bis 93 Mark).
Nur 700 Personen verdienen mehr*, ‘

Der Minister hat, nachdem die Orgasisation eine
entschlossene Haltung annahm, die willkirlichen
Entlassungen alsbald eingestellt.

Voll Befriedigting tiber diesen Erfolg haben unsere
bulgarischen Kameraden vom 20. bis 22. Marz, auf
ihrer Verbandstagung, das 25j4hrige Bestehen ihrer
Organisation feiern kénnen. Gegriindet von ver-
schiedenen Eisenbahnergruppen nach einem durch
die schlechten Existenzbedingungen, dic fast der
Sklaverei glichen, hervorgerufenen Streik, hat sich
der bulgarische Eisenbahnerverband nach einem
Vierteljahrhundert schwerer Kémpfe zufestigen und
zu behaupten gewusst. Trotz der Verfolgungen, der
Massnahmen einer schmutzigen Politik, . trotz der
schwersten Verletzungen des Koalitionsrechtes ge-
héren heute der Organisation ein Drittel der bei
den Eisenbahnen und in den Héfen beschaftigfen
Arbeiter an, wihrend  sie auf ein weiteres Drittel
einen starken Einfluss austibt. o

Nun hat der Verkehrsminister als weitere ,Spar-
massnahme” und unter Berufung auf die der Bul-
garischen Regierung vom WVélkerbund auferlegten
Verpflichtung, einen Staatsvoranschlag aufzustellen;
der 7 Milliarden Levas nicht tibersteigt, am I, April
401 Eisenbahner entlassen. Dem sei noch hinzuge-
fugt, dass die ohnehin schon unzuliéinglichen L#hne
im Vorjahre um 200/g herabgesetzt wurden. i

Unter den heutigen Verhaltnissesr kann eine ge-
werkschaftliche Kampforganisation nur wachsen oder
an Einflus verlieren. Ihr Mitgliederbestand kann nicht
gleich bleiben. Der bulgarische Eisenbahnerverband
hatte” im . Laufe des Jahres 1931 300, und vom 1,
Januar bis 15. Mérz d. J. 480 neue Mitglieder zu
verzeichnen, . : ‘

Beim Erscheinen dieses Artikels z&hlt der Verband
4745 Miiglieder, verteilt auf 26 Ortsgruppen, Ar-
beiter, welche den Kampfeswillen des Proletariats
eines Landes zum Ausdruck bringen, wo seit so
vielen. Jahren der Weisse Schrecken unumschréinkt
herrscht. Thr Beittitt zur L 'T.F.,, der mit der Griin-
dung des Verbandes zusammenfiel, beweist, dass die
Solidaritat der Klassen keine Grenzen kennt,

(Forisetzung von S. 58).

goleche Heranziehung war gerechtfertigt,
solange die Strassenbahnen noch gewisser-
massen eine Art Monopolbetrieb im Stras-
senverkehr darstellen. Heute aber, wo das
Auto in vielen Fallen an die Stelle der
Strassepbahn getreten ist, erscheint dies
nicht mehr gerechtfertigt, solange nicht
auch dem Auto die selben Verpflichtungen
auferlegt werden.. Und das ist in der
Schweiz noch nicht der Fall, -

~ Was die Abnutzung der Strassen durch
den Kraftverkehr betrifft, so haben schwei-

zerische Techniker festgestellt, dass von

'65 Millionen Franken Tothlausgaben fiir
den Unterhalt der Strassen im Jahre 1927,
40 Millionen durch dem Autoverkehr ver-
ursacht wurden. Dagegen wurde durch
Autosteuern nur. ein Betrag von 20,7
Millionen vereinnahmt., =~ = C
Das Strassenwesen ist in der Schweiz
kantonal und eg gibt kein nationaler Stras-
senfonds zar Deckung der Strassenunter-
haltskosten, -

Tarife, Die Tarife der konzessionierten
Betriebe unterliegen der Genehmigung  der
Anfsichtsbehorde (Hisenbahndepartement).
Die iibrigen Betriebe werden nicht kon-
trolliert. Der Schweizerische Eisenbahner- -
verband ist aber bestrebt, in dieser Be-
ziehung Abhilfe zu schaffen.
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gehenden Selbstindigkeit, In allen Fillen
liegt aber die Oberaufsicht und das Bud-
getrecht Dbei den parlamentarischen Be-
horden der Gemeinden.

Zuschiisse. Ts gibt zahlreiche Unter-
nehmen, die nur mit Zuschiissen von:Ge-
meinden und Kantonen existieren kin-
nen (besonders kleinere Autobusbetriebe).
Ueber die Gtewdhrung solcher Zuschiisse
bestehen keine gesetzlichen Vorschriften.

Konkurrenz des Kraftwagens. Die Risen-
bahn- und Strassenbahnunternehmen haben
das Recht, sich zn Konzessionsantrigen
zu dussern. Die endgiiltige Entscheidung

Die Organisation und Verwaltung des Stadt- und Vorortverkehrs

Gemdss einem Vorschlage des englischen Lligien- Zihlder ﬁnlégel~ liegt aber beim Kisenbahndepartement,
Transportarbeiterverbandes, angenommen o i:‘fgj stellion Ff;’;tlfen welches nach genauer Priifung der von
vom Londoner Kongress der LT.F.im L .. ' 6.27 s4 1948000 den Hisenbahnen und Strassenbahnen er-
Jahre 1930, einerseits, und zur Erneue- Genfer Strassenbahn 102,37 681 10858000 lobenen Kinspriiche die Konzession ge-
rang und Erginzung der 1928 iiber die Stlfssenbahn von . wéhren oder verweigern kann. o
ewerkschaftliche Organisation und die ausanne. 6522 403 515833 . Die mei i
%echtliche Lage der gtrassenbahner ver. Strassenbahn von Betrichsform. Die meisten schweizeri-
bfentlich Aneab dererseits. b Locarno . 8,16 7 - schen Neben- und Kleinbahnen sind Privat-
Ofentlichten Angaben andererselis, be-  girassenbahn von betriebe, auf die Kantone und Gemeinden
ginnen wir hier mit der Veroffentlichung Lugano . 3,56 62 1125000 ginan orossen Finfluss haben. Die Aktien

des Materials, welches das Sekretariat Strassenbaha von on grassen Sk ; :
der IT.F. fber die Organisation und . Neschatel 2975 181 2263237 einiger dieser privaten .Unt.ernehmen sind
Verwa',ltl{n ‘ des Stadt- und Vorortverkehrs Strassenbahn Vevey- .. zum grogsten Teil in Hénden der Kantone
lttung »  Montreux-Villeneuve 13,07 127 8812333 pngd Gemeinden, sodass es sich hier eigent-

die Frage des Rigentums und die der
Gesamtheit zur Verfiigung  stehenden
Kontrollmittel gesammelt hat.

lich um o6ffentliches Eigentum handelt.
Selbstverstdndlich zieht der Schweizerische
Eisenbahnerverband diesem System die
direkte Verwaltung durch die offentliche
Hand vor. '

Jedes Unternehmen ist finanziell auf

Omnibusdienste, die von den Gemeinden
betrieben werden, gibt es in folgenden
Stadten :

(Auch hier wieder sei das Anlagekapital, die

Linienlinge und die Zahl der Bediensteten ange-
fehrt).

SCHWEIZ .
In der Schweiz unterliegen die Strassen-

bahn- und Autobusverkehrsunternehmen Anlage- Linien- Fahrer Sich selbst gestellt. Allgemeine Verkehrs-
in den Stidten und deren Umgebung dem Fkap}(tal l'inge fonds gibt es in der Schweiz nicht.
ranken m

Wegen des heftigen Konkurrenzkampfes

Konzessionszwang. : ; ! . ‘
, g 1264264 21,7 58 zwischen Auto -und Eisenbahn fordern

Stadtomnibus Bern .

Manche Unternehmen sind reine Gemein-  Stadtomnibus Biel . 227936 28~ 7 . w
debetriebe, andere gemischt-wirtschaftliche Stadtomnibus Basel. 543039 135 17 die Behrden deu Zus@mmeqschluss ver-
Betriebe in Form privater Aktiengegell. Autobus-Trambahn schlefiener Ve1~1§e}1r§bet1~1ebe, sie legen aber
priva vieng Luzern . . . . 625952 336 18 dabei keine Initiative an den Tag.
schaften, an denen die Gemeinden und  giadtomnibus Zirich 883487 126 26 :

Personal., Die Behorden haben sich bis-
her nicht sebr stark mit Personalfragen
befasst, Fiir konzessionierte Betriebe ist
die Arbeitszeit gesetzlich geregelt. Fiir
die ibrigen Automobilbetriebe besteben
keine gesetzlichen Vorschriften iiber die

Autobusbetrieb Zol-
likon-Ziirich

Autobusbetrieb der
Stadt Schaffhausen 4,8 4

Auatobus Davos . 300 000 3,7 3

Folgende Unternehmen sind gemischt-
wirtschaftlich ; Staat und Gemeinden be-

Kantone gewdhnlich finanziell beteiligtsind.

Folgende Unternehmen sind Gemeinde-
betriebe’ (wir geben anch die Linge der
Linien, die Zahl der Bediensteten, das
"‘Anlagekapital an):

46 197 4.4 4

Folgende Unternehmen sind gemischt-
wirtschaftlicher Natur, d.h. Staat und
-Gemeinden besitzen Aktien und-haben ein

Kontrollrecht ;
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hier sind Gemeinden und Kantone finanziell
beteiligt. Die Gesamtbetriebslinge betrigt
1382 km, die Zahl der Beschéftigten 803.

Die kommunalen Strassenbahnen und
Autobusbetriebe erfreuen sich einer weit-

Linien- Zahlder Anlage- - " ] Arbeitszeit. Vielfach wird bei solchen Un-
!ﬁti(ge ‘:ul:ge- Ilgapiial sitzen Aktien: Alage- Linien Farer ternehmen der ganze Betrieb von ein und
in Km sSteliten ranken . - - T ayr \
Basler kantonale € kapital  lange derselben Familie auflephterhalten.pnper
- Strassenbahnen - . 6528 1016 22713040 Frapken  km solchen Umstdnden weiss man natiirlich
Berner stidt, Stras- Autobusbetrieb der von einer Regelung der Lohn- und Ar-
Bislenbag‘é:“&~ » o+ 1688 401 6490822 sgasf:lf’ahn‘:“ 71000 .22 1 beitsbedingen nichts, Es wird aber zur
eler stddt. Strassen- n sanne . , A . . .
bahnen . . . . 7,97 95 1424312 Autobus Lausanne Zeit ein-entsprechendes Gesetz Jm Parla-
Strassenbahnen von (A.G) . . . . 171000 6 4 ment beraten. Mit Lohnfragen befassen
- La Chaux-de-Fonds 5,12 39 812400 Vevey-Montreux- sich die Behorden nicht, soweit es mich
Strassenbahnen von , ACtieiellls)chaifts 100 448 27 6 nicht nm- staatliche oder kommunale Be-
. Dreiburg . . 6.38 8 438300 Adobusbetrie 0 triebe -handelt. Bei Streitigkeiten zwischen
Luzerner stidt, Baden-Wettingen . 35000 42 4 Sk
SR Trambahn 11,46 151 2248276 Autobus St. Gallen- Unternehmen und Gewerkschaften haben
Stidt. Strassenbahsn Rotmonten . . . 133780 28 3 die Behérden keine gesetzlichen Kompe-
S von Sg. ]?all,en. 11,88 176 2837074 Alg:;)btcx;seo?;;l?allen— 38500 23 2 tenzen, um vermittelnd ei_nzugreifen. Der
* ot . . ' H . . i
St. Moritz - 163 10 33000 Autobusbetrieb der Schweizerische Eisenbahnerverband hat
Strassenbahn von Genfer  Strassen- vor kurzem beim Parlament einen dies-
.. Schafflf:ausen L. 698 68 3389731 bahngesellschaft . — — - beziiglichen Antrag gestellt. Er ist auch
-Winterthurer stadt. \ . er Auffagsung, dass die Arbeitsbedingun-
__ Strassenbahn . . 9,91 97 2797811 Neben diesen Unternehmen bestehen in gen in dﬁl v%rschiidenen einander ign_
Zuger Strassesbahn 3,00 14 700000  ger Schweiz noch 79 private Gesellschaf- 3 .o oo Ber e selichst einheit
Ziircher stadt. Stras- : : h - g ) nrrierenden Betrieben moglichst einheit-
senbahn . . . . 49,49 1500 = 24 878 273 ten,_ die den lflemeren Uebel_land_velkeh_r lich sein sollten.
‘Strassenbahn Ziirich- ‘ ‘ bedienen. In diesen Betrieben ist ein Kapi- :
Qerlikon-Seebach . - 10,48 102 3350000 tal von 5552000 Franken investiert; auch Heranziehung der Strassenbahnen zu den

Unterhaltskosten der Strassen. Wie schon
1928 an dieser Stelle mitgeteilt, haben
die Strassenbahnen zu den Unterhalts-
kosten der Strassen beizutragen. Eine

(Fortsetzung S. 57). ’




Patriotische englische Reeder

‘Withrend und nach dem Weltkriege
erhob die. Englische Regierung ein gros-
ses Geschrei wegen der grossen Zahl aus-
lindischer Seeleute, die auf englischen
Schiffen waren, und es wurde erklart,
die Regierung beabsichtige, der Beschaf-
tigung von Auslindern einen Riegel vor-
zuschieben. In den Jahren 1914 und 19_20
wurden dann auch die Alien’s Restric-
tion Acts (Gesetze zur Einschrinkung
des Zustroms von Auslindern) in Kraft
gesetzt. Sie hatten den Zweck, alle Aus-
linder vom Lande fernzuhalten, sofern
ihnen nicht vom Arbeitsminigterium oder
vom Ministerium des Innern eine Erlaub-
nis zur Landung erteilt wurde.

Teil I (B) des Ausldndergesetzes Dbe-
stimmt folgendes :

I—(1) Ein von ausserhbalb des Vereinigten Ki-
nigreiches kommender Ausliinder {arf ohne
Erlaubnis eines Binwanderungsbeamten
nicht an Land gehen.

(3) Einem Auslinder darf nur dann Erlaubnis
gegeben werden, im Vereinigten Konigreich
an Land zu gelhen, wenn er folgende YVor-
aussetzungen erfillt:

(a) Ir muss in der Lage sein, sich selbst
und seine Angehdrigen zu unterhalten,

(b) Will er bei einem Arbeitgeber im Ver-
einigten Kinigreich ein Beschiiftignngs-
verhilltnis eingehen, so hat er eine
schriftliche, dem Arbeitgeber vom Ar-
beitsministerium ausgehiindigte Erlaub-
nis vorzuweisen.

Bevor die Labour-Regierung ans Ru-
der kam, ereigneten sich in London ver-
schiedene Fille, wo chinesische Arbeiter
vom Kontinent in unser Land gebracht
wurden und englische weisse Seeleute
im Hafen von London aus ihren Stellen
vertrieben. Bs konnte aber, obwohl diese
Fille dem Ministerium des Innern und
dem Arbeitsministerium unterbreitet wor-
den waren, von denselben keine Genug-

tuung erzielt werden.

Die Zahl der heute arheitslosen See-
leute wird auf 30 000 geschitzt; darunter
gibt es welche, die schon iiber ein Jahr
feiern miissen. Allein im Hafen von Car-
diff Dbetrigt die Durchschnittzahl der
weissen und farbigen Seeleute, die Br-
‘werbslosenunterstiifzung  beziehen; im
Durchschnitte 2200 pro Woche; dabei
sind die Maschinisten und Deckoffiziere,
die nicht unterstiitzungsberechtigt sind,
ausser Betracht gelassen.

Die heutige Regierung hat sehr viel von
sich héren lassen dariiber, dass nicht nur
englisches Fabrikat gekauft, sondern
auch englische Staatsangehorige beschaf-
tigt werden sollen. Wir wollen nun ein-
mal sehen, wie weit sie sich daran ge-
halten hat, soweit die Seeleute in Frage
kommen.

Anfang dieses Jahres wurde in Cardiff
einSheaf L ance genanntes Schiff ge-
laden, was einem sog. patriotischen
Nordland-Reeder gehdrt. Die Ladung war

fiir einen Mittelmeerhafen und fitr Shang-
hai bestimmiund weisse und britische far-
bige Seeleute besuchten Tag fiir Tag das
Schiff; sie wurden aber nicht angemu-
stert. Zur allgemeinen Verwunderung
wurde am 26. Januar die ganze aus chi-
nesischen Matrosen, Heizern und Mitglie-
dern des Bedienungspersonals hestehen-
de Besatzung angeheuert und eine Stun-
de darnach ging das Schiff in See zur
grossen Enttiuschung derjenigen See-
leute, die entweder weiterhin auf Er-

-werbslosenunterstiitzung angewiesen sein

werden oder irgend ein Wohlfahrtsamt,
das eine eingehende Untersuchung iiber
ihre Verhéltnisse vornimmt, in Anspruch
nehmen miissen.

Nach Paragraph 12 des Handelsschiff-
fahrtsgesetzes vom Jahre 1906 darf sich
kein Seemann anmustern lassen, wenn
dieser nicht nach der Meinung des Mu-
sterungsbeamten tber geniigende Kennt-
nisse der englischen Sprache verfiigt,
die ihm gestatten, die ihm zur Austibung
seiner Dienstobliegenheiten gegebenen
notwendigen Befehle zu verstehen. Die
Prifung darauf, ob diese Voraussetzung
vorliegt, wird ziemlich genau vorgenom-
men, wenn er sich um auslindische See-
leute, Chinesen ausgenommen, handelt.
Den oben erwiithnten Fall hielt ich aber
fir wichtig genug, um mir Einsicht in
die amtliche Abschrift der Musterrolle
zu verschaffen. Dabei kam ich zu der
Entdeckung, dass von der aus 24 Chine-
sen bestehenden Besatzung, die von Rot-
terdam Uber London nach Cardiff ge-
bracht und dort angemustert worden
war, nur sechs nachweisen konnten, dass
sie zuvor auf britischen Schiffen bheschif-
tigt waren. Neun hatten behauptet, dass
sie auf hollindischen Schiffen, und finf
dass sie auf belgischen Schiffen gefahren
seien; es wurden aber die Namen der
Schiffe, die in jedem einzelnen Falle auf-
gegeben werden miissten, nur in zwei
Fallen genannt; sie waren aber in Lloyd’s
Register nicht zu finden.

Daraufhin wurden die nachstehenden
Fragen an das Arbeitsministerum und
an den Vorsitzenden des Board of Trade
{das mit der Verwaltung der Handels-
marine betraute Ministerium) gerichtet.
Aus den Anftworten ist leicht zu ersehen,
welcher Geist in den beiden Ministerien
herrscht:

ME/GW/22. Miirz 1932,

Mr.D. Grenfell fragte den Vorgitzenden
des Board of Trade, ob von der chinesischen
Besatzung des Sheaf Lance, die kiirz-
lich in Caordiff angemustert worden war,
verlangt wurde, sich einer Priifung auf jhre
Sprachkenntnisse zu umterziehen uwnd bat
ibm, mitteilen zu wollen, wieviele von ihnen
ausserstande waren, die englische Sprache
zu sprechen oder zu verstehen,

Der Minister an das Board of Trade
(Mr. Hore Belisha): Die im Januar fiir den

Dampfer Sheaf Lance angemusteite
chineslgche Mannschaft ist einer Sprach-
priifung unterzogen worden, die ergab, dass
jeder Seemann {iber gemligende Kenntnis
der englischen Sprache verfligte, um die
notwendigen DBefehle zur Ausiibung seiner
Dienstobliegenheiten verstehen zu kinnen.

Mr, D. Grenfell: Kann der Minister sa-
gen, wo {ie Sprachprifung vorgenommen
worden ist? Diese Leute wurden in Rotter-
dam anfgegabelt und nach Barry gebracht.
Erfolgte die Priifung in Barry?

Mr. Hore Belisha: Im englischen Halen.

Mr. D. Grenfell: Wirde esg Sie iiberra-
schen, zu vernehmen, dass dariiber nichts
auflgezeichnet ist?

Mr. Logan; Kénnen Sie vielleicht sagen, ob
die Leute (die Sprache des zweiten Offiziers
verstanden? Wann tritt einmal das Board
of Trade fiir Beschiiftigung der englischen
Seeleute auf englischen Schiffen, statt chi-
nesischer Seeleute, ein?

Mr. Hore Belisha: Auf (den ersten Teil
der I'rage kann ich keine Auskunft geben.
Was den zweiten Teil betrifft, so muss be-
riicksichtigt werden, dass sich ein solcher
Schritt gegen die englischen Seeleute aus-
wirken wirde.

Das Board of Trade hat eine Reihe von
Fragen aufgestellt, welche an die Chi-
nesen zu richten sind, um sie auf ihre
englische Sprachkenntnis zn priifen, auch
I'ragen tber die Schiffsarbeit. Von tau-
send Chinesen kénnie sie aber kein einzi-
ger, besonders solche nicht, die auf hol-
landischen und belgischen Schiffen ge-
fahren sind, beantworten.

Die ganze Anmusterung der Chinesen
ist Komddie. Sie besteht gewdhnlich aus
folgenden Fragen: ,,Wissen Sie was ein
Rad ist?, ,,Wissen Sie was ein Heiz-
raum ist?”, , Wieviel Vorschuss wollen
Sie?“, und vielfach antwortet der Anzu-
musternde oder die Heuerbaas, der ihn
begleitet: ,,Ich weiss es“.

Die Antwort des Mr. Hore Belisha,
dass ¢s sich gegen die englischen See-
leute auswirken wiirde, falls das Board
of Trade flir deren Beschiftigung, statt
der Chinesen, eintriite, ist eine bhewusste
Liige, da englische Seelsute sich nicht auf
chinesischen Schiffen anheuern lassen.

Am 3. Mirz d. J. richtete Mr. Gren-
fell an den Arbeitsminister die Frage,
weshalb die Chinesen entgegen Teil I (B).
des Auslindergesetzes an Land gehen
diirfen, worauf Sir H. Samuel erwiderte:

»Seeleute, die sich vertraglich auf einem
Schiffe anmustern lassen und darauf fah-
ren, bendtigen keine Irlaubnis des Arbeits-
ministers, Dem internationalen Brauch ge-
miiss diirfen sie zu diesem Zwecke das Land
betreten, und jede Abweichung von dieser
Regel bedeutete sehr ernste Auswirkungen
auf englische Seeleute, die sich in auslin-
dischen Hifen anmustern lassen.®

Auch hier wieder eine bewusste Um-
gehung des Gesetzes, das fiir jedermann
gilt, und das keine Ausnahme fiir die
Seeleute vorsieht. Es gehen tbrigens
auch keine englischen Seeleute ins Aus-
land, um dort auf chinesischen Schiffen
zu arbeiten, — nur englische Schiffe!

Der Kern der Sache ist der, dass
Chinesen so angemustert wurden, dass
sie 'in chinesischen Hifen -wieder ab-
gesetzt  werden kénnen, um wieder
eine neue Besatzung zu ganz niedrigen
Heuersitzen zu tibernehmen. Und das
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hetreffende Ministerium hat absichtlich
den Reedern geholfen, das Auslénderge-
setz zu tiberschreiten, und die englischen
Seeleute, die weissen und die farbigen,
konnen weiterhin die Kiiste ablaufen,
nach Arbeit suchen, und schliesslich
wird ihre Erwerbslosenunterstittzung ein-
gestellt, wihrend unsere Regierung und
ihre Reeder weiter fiiber - Patriotismus
und Beschaftigung britischer Untertanen

Als Miénner von internationaler Ein-
stellung haben wir nichis dagegen, dass
farbige Arbeiter auf britischen Schiffen
Beschéftigung suchen, vorausgesetzt,
dass dies nach gemeinsamen Richtlinien
und auf gleichem PFusse geschieht; wir
verwahren uns aber ganz energisch ge-
gen die Praktiken des sog. patriotischen
Reeders, der infolge der wirtschaftlichen
Zusténde diese Arbeitskrafte  ausnutzi, in-

schiftigt, als mit den weissen Arbeitern
vereinbart, der zu diesem Zwecke Heuer-
haasen mietet und jede Hinterlist ge-
braucht, um sein Ziel zu erreichen.
Was wir wollen ist, dass jeder See-
mann, weiss oder farbig, gleichgiiltig,
unter welcher Flagge das Schiff fahet,
unter den gleichen Lohn- und Arbeits-

verhiltnissen sein Brof verdient,

J. Henson. k

klgffen. o

dem er. sie zu niedrigeren Lohnsitzen be-

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der
Hochseefischerei (l11)

Die holléndische Trawlerfischerei wird in der Nordsee, an der
Westktiste Englands, bei Island sowie im Weissen Meer ge-
trieben.

Mit deﬁ-Dampfloggem wird das ganze Jahr hindurch, mit

den Motorloggern nur im Winter gefangen.

Die hollindische Fischtrawlerflotte besteht aus 201 Dampf-
loggern, 6 Schleppboot-Trawlern und etwa 230 Motorloggern.
Die Dampflogger haben einen Gehalt von 140 bis 300 B.R.T.
— durchschnittlich-200 Tonnen — die Motorlogger fassen 110
bis 130 — durchschnittlich 120 - Tonnen.

Die Besatzung der Dampflogger besteht in der Regel aus 10
Mann, in einzelnen Féllen aus 11 Mann. Sie setzt zich folgen-
dermassen zusammen: 4 Kapitdn, 1 Steuermann, 1 Maschinist,
2 Heizer, 4 Matrosen, 1 Koch; in manchen Féllen kommt noch

ein Heizer oder ein Trimmer hinzu. Die Besatzung der Motor-,

logger besteht aus 7 bis 8 Mann und zwar: 1 Kapitin, 1 Steuer-
mann, 1 Monteur, 2 bis 3 Matrosen und 2 Jungen, N
Bine Anmusterung der Besatzung im wirklichen Sinne des
Wortes gibt es nicht. Auf den Dampfloggern werden die Begat-
zungsmitglieder fitr jede Reise schriftlich angestellf.

o Heuer und Fanganteil.
Die Besatzungen der Dampflogger erhalten folgende Heuer:

o im Monat: :
Kapitiin 4% der ersten. fl. 4 000.— des Netto—Rrlises, )
. 4% des finften Tauvsend und 59/ des fl. 5 000.— Ubersteigenden
Betrages, bei einem gavantierten Mindestsatz von f£1. 2 000.—
pro Jahr. :

Stevermann ‘ fl. 90.— umnd 1,35% des Netto-Erlises
1. Maschinist » 106.— ,, 1,859/ ”» ‘
2, I IY) 95-'_‘ (X 111 b/ LR 27

Heizer und Matrose n 88—, 0860, »

Koch (liber 21 Jahre alt) » T~ ,, 0,89% , ”

Koch (unter 21 Jahre alt) »o Be— 0 0069 "
Trimmer »  Be— ,, 0,85% ,, )

Die Besatzung hat ferner Anspruch auf den Erlgs fiir Leber
und Rogen, sowie auf die Hélfte der kleinen, zu Fulterzwecken
verkauften Fische. Nach jeder Reise erhilt jedes Besatzungsmit-

glied tiberdies 6 kg Fisch, was einem Wert von ca. fl. 3,50 ent--

spricht. .

Die Mannschaften der Motorlogger erhalten 254 des gesam-
ten Netto-Erlgses. Die Verteilung erfolgt so, dass die Matrosen
am Netto-Erlos des Fangs einen Anteil von 3% haben. Im Jahre
1928, ein flir den Fischfang sehr glinstiges Jahr, haben verdient;

ein Kapitin, « oo fL2760— jihrlen

ein Magehinist, . . . . . ,, 222.— monatlich und

.ein Magrose. . . ., , . »  J1d4d,— monatlich
Verpflegung.

Die Besatzung sorgt selbst fiir die Verpflegung, ausgenom-
men im Fang bei Island. Der Wert der Verpflegung wird pro
Mann und Monat auf ca. fl. 20.— geschétzt. Im Fang bei Island
liefern die Reeder an Proviant: Kartoffeln, Gemiise (frisch und
in Konserven), Fleisch, Fett (frisches), Speck, Brot, Butter,
Milch, Haferflocken, Hafergriitze, Gerste usw.

' Arbeitszeil, :

Die Arbeitszeit ist auf See unbeschrinkt. Wihrend der Fahrt
vom und zum Fangplatz werden regelmissige Wachen gegan-
gen, Withrend des Fanges betriigt die Arbeitszeit 10 bis 24 Stun-
den in einem R24-stiindigen Zeitraum. Den Begriff Ueberstun
den oder Ueberstundenvergiitung kennt man nicht. :

Im Hafen ist die Besatzung der Dampflogger sofort nach der
Ankunft frei, ausgenommen das Maschinenpersonal, das noch
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-schaftsmitglieder selber geschieht, frei. .

eine Stunde‘zu.arbeit'en hat. Auf ‘den Motorloggern ist die Be-
satzung nach dem Loschen des Fanges, was durch die Mann-

Die Reisen dauern in der Regel 10 Tage. Die grosseren
Schiffe sind 12 bis 14 Tage unterwegs. o

Arbeiten zwischen zwei Reisen.

Ziwischen zwei Reisen wird im allgemeinen eine 36stiindige
Freizeit gewdhrt. Dauert eine Reise linger als 10 Tage und en-
digt sie erst nach 9 Uhr aberds," so erhilt die Besatzung einen
Urlaub von 48 Stunden. Arbeit auf See an Sonntagen wird in
keiner. Weise entschidigt. Dén Besatzungen der Dampflogger
wird ein freier Tag gewdhrt, wenn sie die Weihnachtstage, den
Neujahrstag, sowie Ostern und. Pfingsten auf dem Meere zu-
bringen mussten. o

Reisegeld. :

Mitglieder der Dampfloggerbesatzungen, die nicht im Liege-
hafen des Schiffes wohnen, erhalten Reisegeld nur dann, wenn
das Schiff nicht zur bestimmten Zeit ausfihrt und wenn dies
nicht durch ein oder mehrere Besatzungsmitglieder oder un-
vollstdndige Besatzung verursacht wird. Die Vergittung belrigt
héchstens f1. 2'—. Die Besatzungen von Motorloggern erhalten
meist ein Reidegeld von insgesamt fl. 10.— pro “Woche.

Sozialversicherung.

Die Besatzungen von Dampfloggern. erhalten im Krankheits-
falle 18 Wochen lang ein Krankengeld in ‘Hohe bis zu 709% des
tiglichen Verdienstes. (Das tdgliche Durchschnittseinkommen
eines Matrosen und einen Heizers betrdgt fl. 4,50). Demnach
betragt das Krankengeld fl. 18,50 pro Woche. Aerztliche Be-
handlung wird von einer besonderen Kasse gewihrt, in die der
Reeder fiir jedes Besatzungsmitglied, solange dasselbe auf See

" ist, 194 Cents Beitrag im Tag bezahlt.

Die Besatzung ist in der erwihnten Kasse versichert gegen
Unfall und Erwerbslosigkeit; diese Kasse zahlt auch eine Alters-
rente aus. Die Beifriige fiir die Erwerbslosenversicherung wer-
den von den Arbeitern und vom Staate geleistet, wahrend die
tbrigen Beitrédge ganz zu Lasten des Reeders fallen,

- Effektenverlust.
Die Effekten werden nur bei Totalverlust im Falle von Schiff-
bruch vergiitet. Die Entschddigung schwankt, je nach dem Grad
des Seemannes, zwischen 80 und 250 Gulden.

Arbeiten vor und nach der Fangsaison,

Die Hafenarbeiter miissen fiir Dampiflogger die Vorarbeiten
fiir den Fang erledigen; im Falle der Motorlogger werden
diese Arbeiten von der Besatzung verrichtet. Die Besatzung
erhilt dafiir 100 Gulden, welcher Betrag zu gleichen Teilen
unter die Mannschaftsmitglieder verteilt wird. Durchschnittlich.
wird eine solche Summe alle sechs Tage ausbezahlt.

Die Besatzung der Dampflogger hat nach dem Fang keine

‘Verpflichtungen mehr. Die Mannschaften der Motorlogger miis-

sen das Schiff ohne besondere Entschddigung abtakeln.

Rettungsprimie.

Fir die Rettung in Not befindlicher Schiffe, das Schleppen
oder Auffischen von Wertgegenstinden bekommt die Besatzung
20% der Primie fiir Schlepp-, Hilfs- oder Rettungsdienste. Da-
von erhalten: Kapitin 5%, Steuermann und Maschinist je 24%,
die tibrigen 10% werden unter den Rest der Besatzung verteilt.
Koch und Trimmer erhalten jeweils einen halben Teil,

Die fir die hollindische Hochseefischerei festgelegten Kol-
lektivvertrige sind bis Ende 1932 giiltig.






