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| QCHER; QCHWEDHSCHER urch die im Rahmen der L T.F. erfolgte Griindung von unt er eigener
‘ UND SECHSQACH Leitung stehenden Sektionen der verschiedenen Transportarbeiter-

kategorien, die unsere Internationale bilden, entwickelt sich die

METEPRBAM. LICLL AN gegenseitige Zusammenarbeit allméhlich zu einer praktischen, gemeinsamen Arbeit,
%§T§§2é¥§“ﬂoni%Ag% die stets gr'dssere internationale Bedeutung gewinnt. '

DAMM ADRESQE Die jiingst abgehaltene Sitzung des Beirats der Hafenarbeiter-Sektion

TELEG o=l Ve stellt auch in dieser Hinsicht wiederum eine Etappe auf dem Wege zur inter-

INTRANSF AMS?ERDAM nationalen Zusa‘%lmen:,;;(Ti:\t'n:igl«ai(t1 unddEink\llgit der Hgfenaltlbefiter in der I'];I'. CI:

dar. Da der Zeitpunkt, an dem die Vertreter der Hafenarbeiterverbsinde

FERNSPRECHER 8Q166 zusammentraten wegen der unter dem Proletariat der europiischen Hifen

. herrschenden grossen Erwerbslosigkeit nicht zu den giinstigsten gehort und

demzufolge direkte, grosse Bewegungen im jetzigen Augenblicke schwerlich

INHALTSVERZEICHNIS. gefiihrt werden kdnnen, konnte im Hinblick auf die in mehr naher oder ferner
Die Hafenarbsiter-Sektion der . T. F. {7  Zukunft bevorstehenden Aktionen nur vorbereitende Arbeit geleistet werden.
Eine Pflicht der Solidaritit und des Wir hoffen von Herzen, dass diese Zukunft nicht mehr fern sein mége.
Selbstschutzes . . . AR 18 Ausser den vorbereitenden Massnahmen, die getroffen wurden, um die
Mitteilungen des Sekretariats . - . 18  JInteressen der Hafenarbeiter bei den kommenden Besprechungen iiber die

Notwendigkeit der Einfiilhrung einer internationalen Schutzgesetzgebung voll und

Eisenbahner : X
S ——— ganz zu wahren und dem Beschlusse, Material zu sammeln, das ein mdglichst

Die Arbeitsbedingungen der Eisen- vollstindiges Bild tiber die in allen wichtigen Hiafen bestehenden Arbeits-
bahner in verschiedenen Léndern. - bedingungen geben und als Grundlage und Leitfaden im kommenden nationalen
Deutschland (4). . . . . e 19 und internationalen Kampf dienen soll, ist vor allem der Beschluss von Bedeutung,

Die Beschlisse des Eisenbahnerbeirats 20  ,y; welchem die Konferenz beziiglich des Kampfes der finnischen Hafenarbeiter
Bemerkungen . . . . . . . . 21 golangt ist. :

Wider den Faszismus, . . . . . 21 :
Nach einem Streik von iiber 7 Monaten fiir die elementarsten Rechte steht .
‘Strassenbahnen: - ‘die finnische Hafenarbeiterorganisation ungebrochen und ungeschwicht da, bereit,
Bemerkungen . . . . . . . . . 2 im kommenden Friihjahr, wenn die finnischen Hifen wieder eisfrei sein werden,
. den Kampf von néuem aufzunehmen. Was die finnischen Hafenarbeiter aber n&tig
Transportarbeiter : - haben und erwarten, ist eine bessere, tatkréftigere Unterstiitzung durch die
Verschmelzung der Berliner Trans- Schwesterorganisationen in anderen L#ndern, als diese bisher verlichen worden ist.

ch;ritadnstallt_;anF. 'b "t Ce N " f-'k. gg Wir hoffen zuversichtlich, dass der Aufruf, den die Konferenz an die
en Halenardeitern in Nordafrika der I. T. F. angeschlossenen Verbénde hat ergehen lassen, nicht umsonst sein wird.
Hafenarbeiter: Allerdings ist die Macht der I.T. F. und ijhrer Mitgliedsorganisationen noch
N e m— stets beschridnkt, die Vergangenheit ist aber da, um . zu beweisen, dass die

Sitzung des Beirats der Hafenarbeiter~ internationale Solidaritét fiir die [.T. F. kein leeres Wort ist.

Sektion. . . . . . . o . 24
Kraftfahrt : Der Kampf der finnischen Hafenarbeiter muss gewonnen werden: er
—T kann und wird gewonnen werden, wenn den finnischen Hafenarbeitern die

Bemerkungen. . . . . . . . . 24  verlangte Hilfe zuteil wird.




Pflicht der Solidaritat und

les

elbstschutzes

Die deutschen Eisenbahner und das Reparatlonsproblem.

Am 9. Februar d. J. sind die Sach-
verstidadigen zusammengetreten, um die
Frage der durch Deutschland zu leisten~
den Reparationen endgiiltig zu regeln, da
nunmehr die Frist der 1924 in London
vereinbarten provisorischen Regelung (Da-~
wesplan) abgelaufen ist.

Es sind nicht nur die Interessen Deutsch-

_lands als Land, um welche es hier geht.

Wir wagen sogar, zu behaupten, dass die
Lebensinteressen der Arbeiterklasse der
ganzen Welt durch die Pariser Bespre-
chungen und Beschliisse berfihrt werden.

Wenn, wie dies bereits bei der vor-
ldufigen Regelung der Fall ist, Deutsch~
land Lasten auferlegt werden, die kraft
der heutigen Gesellschaftsordnung auf die
Arbeiterklasse abgewiilzt werden und deren
Wirkung in einer Niederdriickung des
Lebensstandards der deutschen Arbeiter-~
klasse besteht, dann wird auch das Los det
Arbeiter anderer Linder aufs schwerste
in Mitleidenschaft gezogen.

Deutschland hat jetzt etwa 21/, Milliar-~
den jihrlich zu zahlen, Wird ihm diese
Last auf einen ldngeren Zeitraum aufer~
legt, dann kann dies — unter Beriick~
sichtigung der fast ausschliesslich ducch
die Ausfuhr von Iadustrieprodukten ge-
speisten Einkommeunsquellen der deutschen
Wirtschaft — zur Folge haben, dass
durch Niedrighaltung des sozialen Niveaus
und der Herstellungskosten in Deutschland
die deutsche Industrie eine bestéindige
unlautere Konkurrenz auf dem Weltmarkt
bildet. Fiir - die Arbeiter aller Lander
wiirde dies die schwersten Folgen haben.

Bisher hat Deutschland seine Schulden
durch Aufnahme neuer Anleihen im Aus-

" lande bezahlt. Das kann so nicht weiter~

gehen, es sei denn, dass eine vdllige
Auslieferung der deutschen Industrie an
das fremde Kapital angestrebt wird. Auch
das wiirde in wverschiedenen L&andern
alsbald unerwiinschte Folgen zeitigen.
Wenn also die internationale Arbeiter~
bewegung danach trachtet, durch Beein~

flussung der endgiiltigen Regelung der
Reparationsfrage einen fiir die deutsche
Arbeiterklasse ertrdglichen Zustand zu
schaffen, so ist dies npicht nur erklérlich,
sondern diese Bewegung gehorcht damit
auch einem dringenden Gebot.

Die I.T.F. kann als ein Glied in dieser
Bewegung nicht mehr in diesen allge~
meinen Fragen tun als die Aufgaben
erfiillen, die ihr eventuell durch die Ge-
samtbewegung zugewiesen werden. Sie
wird sich dieser Pflicht sicher nicht ent~
ziehen, wenn etwa der Internationale
Gewerkschaftsbund di¢ Arbeiterbewegung
aufrufen sollte, ihre in dieser gewichtigen
Frage beriihrten Interessen zu verteidigen.

Einer der Bestandteile des Repara-
tionsproblems weist jedoch der 1. T. F.
eine eigene Aufgabe zu. Ein bedeutender
Teil der Deutschland auferlegten Regelung
befasst sich mit den deutschen Eisen-
bahnen. Diese allein miissen, nachdem
sic aus dem Staatswesen herausgeltst
worden sind, einen jdhclichen Betrag von
ungefdhr einer Milliarde Goldmark auf-
bringen.

In treffender Weise schilderte Kollege
Scheffel vom Einheitsverband der Eisen-
bahner Deutschlands auf unserem im Jahre

1926 in Paris abgehaltenen Kongress die

Folgen, welche sich daraus fiir die deutsche
Eisenbahnerschaft ergeben: vielfache Ent-~
rechtung, Verschlechterung der Arbeits~
bedingungen, fieberhafte Rationalisierung,
Erschwerung des  gewerkschaftlichen
Kampfes. Unmittelbar nach der Rede
Scheffels erkldcten Delegierte anderer
Liader, in welchem Masse die Vorgiage
in Deutschland die Verhéltnisse bei ihnen
unglinstig beeinflussten und der Kongress
sprach sich darauf einstimmig fiir eine
Revision der Regelung zugunsten unserer
deutschen Kameraden aus.

Nach dem, was die I.T.F. unmittelbar
pach dem Kongresse in Ausfiihrung seines
Beschlusses zu tun versuchte, ist nun mit
der endgiiltigen Festsetzung der Zahlungs-~

bedingungen auch der Moment gekommen,
unsere Worte in die Tat umzusetzen. Die
I.T.F. kann sich aber nicht mit den allge-
meinen politischen Fragen, die dem Repa-
rationsproblem anhaften, befassen. Mit
der Grdsse des Betrages und der Zahlungs-
weise im allgemeinen bemiihen wir uns
auch nicht. Tatsache ist aber, dass unsere
deutschen Eisenbahnerkollegen durch die
bestehende Regelung besonders belastet,
in ihren materiellen Interessen geschidigt
und in ihren Rechten geschmélert werden.
Die Riickwirkungen auf die Stellung des
Personals in anderen Lindern sind alles
andere als vorteilhaft.

Hierin liegt unsere Aufgabe und unsere
Pflicht, und wir miissen daher unser még-~
lichstes tun, um den deutschen Kollegen
zu helfen. Das Reichsbahngesetz muss be-~
seitigt werden und die endgiiltige Regelung
muss, nachdem die Verpflichtungen einmal
festgelegt sind, es Deutschland selbst iiber-~
lassen, zu bestimmen, wie es seinen Ver-~
pflichtungen nachkommen will. Das deutsche

- Eisenbahnpersonal muss aus seiner Stel~

lung als Geisel, in welcher es sich jetzt
befindet, erldst werden. ,
Mit dieser Zielsetzung hat die LT.F.
Massregeln getroffen einerseits um auf
das Sachverstindigen-Komitee in Paris,
andererseits auf die beteiligten Regierungen

“einzuwirken. In einer folgenden Nummer

werden wir darauf noch zu sprechen
kommen.

Wir wiederholen unsere bereits nach
dem Pariser Kongresse an alle angeschlos~
senen Organisationen gerichtete Bitte,
dieser dusserst wichtigen Angelegenheit
ihre Aufmerksamkeit zu schenken in der
Erwartung, dass sie uns restlos dabei helfen
werden, eine giinstige Ldsung zu finden,

Es ist eine Pflicht der Solidaritét, die
wir gegeniiber unseren deutschen Kame-
raden zu erfiillen haben.

Es ist fiir die Eisenbahnerschaft aller
Linder eine Aufgabe wohlverstandenen
Selbstschutzes.

N. Nathans,

Mitteilungen des Sekretariats.
Mitglicderstand per 1. Januar 1929,

Den erbetenen Angaben iiber die Mitglieder-
zahl der Verbiinde am 1. Januar 1929 und die
finanziellen Verhiiltnisse sehen wir nunmehr
baldigst entgegen.

I'ragebogen betreffend das Verwaltungspersonal
und die T'elegraphisten bei der EKisenbahu.
Diejenigen Organisationen, welche unsere

Fragebogen iiber obenerwiihnte zwel Gruppen

noch nicht beantwortet haben, werden ersucht,

dies baldmdglichst zu tun.

Zufolge der Besprechungen in der Eisenbah-
ner-Beiratssitzung in Prag werden wir iiber
die Organisierung des 'Verwaltungs- und Auf-
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sichtspersonals einen kleinen Ergiinzungs-Fra-
gebogen ausschicken,

Hisenbahnkatastrophen und Personalabbaw., -—
HEinminnige Besetgung von Lokomotiven.

Auf Grund der Beschliisse, welche die Hisen-
bahner-Beiratssitzung in" Prag gefasst hat, wer-
den den Verbiinden Fragebogen iiber obige Ge-
genstiinde zugehen, In Sachen der Einmann-
Besetzung der lLokomotiven hahen wir uns an
das Internationale Arbeitsamt gewandt, Wir
rechnen auf die Mitarbeit aller Verbiinde,

Adresgendnderung.

Die Adresse des Verbandes der Strassenbah-
ner Riga, Brivibas iela No. 171, lautet kiinftig:
Bruninieku iela 83, II. st. Riga, per Adresse
Zentralpiiro der Gewerkschaften,

Kongresse.,

Fédération Nationale des Syndicats Mariti-
mes (franzlisische Seeleute). 14., 15. und 16, Fe-
bruar. Salle André Dumauq, 211, Rue La-
fayette, Paris.

Dansk Sjo-Restaurations Forening (dumsches
Bedxenungspelsonal)% Februar. Admiral Gjed-
des Gaard, (Holbetsalen) Store Kannikestraede,
No. 10, Kopenhngen

Svaz Ridicu Automobilu (tschechische Kraft-
fahrer) 2. und 3. Miirz, im Saale des Odborovy
dum, Prag I.

Federacién Nacional del Arte Rodado (lspani-
sche 'l‘mnspmtmbeiter) 1. April und folgende
Tage. Piamonte 2, Casa del Pueblo, Madrid.




Die Arbeitsbedingungen der Eisenbahner m verschiedenen
Landern. — Deutschland (4).

IV. Das Streikrecht. [Fortsetzung).

Obschon der Streik mit grossen Risi-
kos verbunden ist, bilden diese Rechis-
auffassungen einen noch gerade ertrigli-
chen Zustand fiir eine machtvolle Ge-
werkschaftsbewegung.

Fir die Elsenbahner gilt aber noch
etwas anders' Etwa die Hilfte der ge-
samten Eisenbahner sind ,,Beamte“. Der
Begriff ,,Beamte® geht weit tiber die vier
Winde der Biiros hinaus. Die betriebs-
wichtigen Krifte auf den Lokomotiven,
auf den Weichen- und Signalstellwer-
ken, auf den Ziigen sind fast ausschliess-
lich - ,,Beamte”. Viele Rangierer, die
Rangierfithrer, die Fahrdienstleiter, das
Bahnbewachungspersonal, die Fahrkar-
~ tenkontrolleure an Bahnsleigen, alle sind
,,Beamte” .

Nun hat der Bismarcksche Staat es
verstanden, diese Beamten mit tausend
Banden an sich zu ketten. Es ist eine
,,Beamtentradition“ entstanden, die sich
nach einer kurzen Pause unter der Re-
publik weiter entwickelt hat. Am 20.
Februar erklérte ein preussischer Mi-
nister :

,,Das Beamtenverhdlinis ist ein Treu-
verhélinis. Da der Staat ohne die Beam-
ten ein geordnetes Leben nicht fithren
und iberhaupt seinen Willen nichf
dussern kann, muss er mit den Beamten
ein Verhdltnis eingehen, das dies zur
vélligen Hingabe an den Staat verpflich-
tet. Dieses Treuverhdltnis tritt auch da-

urch in Erscheinung, dass der Beamte
den Diensteid leistet. Die Eigenart des
Beamtenverhéltnisses kommt in wesent-
lichen Bestimmungen des Beamtenrech-
tes zum Ausdruck. Mit Riicksicht auf
die ihm der Allgemeinheit gegeniiber
obliegenden Pflichten ist dem Beamten
das Recht versagt, sein Amt willkiirlich
zu verlassen. Demgemiss ist auch eine
grosse Anzahl auf Lebenszeit angestellt
und kann nur im Wege des gesetzlich
geregelten Disziplinarverfahrens entlas-
sen werden. Ferner sind die Rechte des
Beamten auf ein bestimmtes Gehalt, auf
Ruhegehalt und Hinterbliebenenfiirsorge
gesetzlich geregelt und durch die Reichs-
verfassung besonders gewiihrleistet. Bei
diesem besonderen eigenartigen Verhdlt-
nis von Rechten und Pflichten bricht
mithin ein Beamter, der streikf, seinen
Eid und verletzt die Amtspflicht, die er
iibernommen hat. Das Streiken stellt
sich als ein unentschuldigtes Fernbleiben
vom - Amte dar und hat zur Folge, dass

der Beamte fiir die Zeit des Streikes
seines Diensteinkommens verlustig geht;
auch hat er die Einleitung des drtlichen
Disziplinarverfahrens mit dem Ziele der
Dienstentlassung zn gewdirtigen.”

Zweli Monate spéter erklarte der
Reichsminister des Innern :,,Die Auffas-
sung der preussischen Regierung tber
das Streikrecht der Beamfen deckt sich
mit der Auffassung der Reichsregie-
rung.” Immer wieder wurde diese Er-
klirung wiederholt. Am 8. Dezember
wurde sie wie folgt erweitert : ,,Die
Reichsregierung kann keinen Unter-
schied anerkennen zwischen dem Fern-
bleihen von der Arbeitsstitie, zwischen
Streik und sogenannter passiver Re-
sistenz.”

Und als im Januar 1922 eine Beamten-
gewerkschaft *) ein befristetes Ultima-
tum stellte, das mit einer Streikdrohung
ausklang, antwortete der Reichsverkehrs-
minister mit einem Erlass, wodurch der
Beamtenstreik ausdriicklich verboten
wurde. Am Tage des Streikausbruchs
wurde der Erlass durch eine Verord-
nung des Prdsidenten der Republik be-
kraftigt. Gleichzeitig ordnete der Berli-
ner Polizeiprasident an: ,,Alle zur
Durchfiihrung des Streiks bestimmien
Gelder sind zu beschlagnahmen.”

Die Regierung legte ,,Richtlinien fiir
die Disziplinierung der am Streik betei-

ligten Beamten* fest, die nicht unbentitzt

geblieben sind.

Die fir den besonderen Streikfall im
Februar 1922 erlassene Verordnung  des
Reichsprasidenten, ist aufgehoben wor-
den. Im tbrigen ist die Lage heute noch
dieselbe. Sie hat sich auch dadurch nicht
geéindert, dass die deutsche Reichsbahn
eine Reichsbahngesellschaft geworden
ist. Die Risenbahnbeamten wurden von
,,unmittelbaren Reichsbeamten“ in ,,mit-
telbare Reichsheamte” umgetauft.

Praktisch liegen die Dinge folglich so,
dass die Arbeiter, also hauptséchlich das
Werkstitten- und Bahnunterhaltungsper-
sonal, das Streikrechi haben; hingegen
der grosste Teil der Eisenbahnerschaft,
die wichtigsten gewerkschaftlichen Streit-
krifte, haben dieses Recht nicht. Letzten
Endes ist auch das eine Machtfrage. Eine
starke - Gewerkschaft und die Beamten-
mitglieder einer solchen kénnen sich

*) Relchsgewerkschaft Deutscher Eisenbahn-
beamten wund -anwirter, welcher damals das
Lokomotivpersonal angeschlossen war.

tiber die Paragraphen und Verordnungen
hinwegsetzen.

V. Die Organisation des Personals.

Die deutsche Gewerkschaftshewegung
zerfallt in drei Richiungen: in freie,
¢hristlich-nationale und national-demo-
kratische Gewerkschaften. Jede der drei
Richtungen fasst die ihr anh&ngenden
Gewerkschaften in ,,Spitzenorganisatio-
nen“ zusammen, Die Spitzenorganisatio-
nen der freigewerkschaftlichen Bewe-
gung sind : :

1. Der Allgemeine Deutsche Gewerk-
schaftsbund;
2. Der Allgemeine Freie Angestellten-
bund;
3. Der Allgemeine Deutsche Beamten-
bund.
Zwischen den drei Organisationen be-
steht ein ,,Organisationsvertrag”.
Zur christlich-nationalen Bewegung
gehérten bis 1926 folgende Spitzenorga-
nisationen :

1. Gesamtverband der christlichen Ge-
werkschaften Deutschiands;

2. Gesamtverband deutscher Angestell-
tengewerkschaften;

3. Gesamtverband deutscher Beamten-
gewerkschaften.

Diese drei Organisationen waren im
Deutschen Gewerkschaftsbund zusam-
mengeschlossen. Am 8. Oktober 1926 ist
der Gesamtverband deutscher Beamten-
gewerkschaften aus dem Deutschen Ge-
werkschaftshund ausgetreten.

Die national-demokratische (Hirsch-
Dunkersche) Bewegung umfasst :

1. Verband deutscher Gewerkvereine
(Spitzenorganisation);
2. Gewerkschaftshund der Angestellten
- (Suitzenorganisation);
3. Allgemeiner Eisenbahnerverband;
4. Deutscher Bankbeamtenverein;
5. Ring Deéutscher Beamtenverbdnde
(Spitzenorganisation).

Diese Organisationen sind zusammen-

- geschlossen im Gewerkschafisring deut-

scher Arbeiter-,
tenverbdnde,

Neben diesen drei Richiungen und
ihren- Spitzenorganisationen eine ge-
trennte, politisch und konfessionel mehr
oder -weniger neutrale Beamtenbewe-
gung. Zu dieser Bewegung gehéren :

1. Der Zentralgewerkschaftsbund deut-

scher Reichsbahnbheamten — eine
- lose I‘odemtlon von 16 Verbén-
den —;

2. Sechs Verbinde von Reichspostbe-

amten; .

3. Dreizehn Verbande von Beamten

anderer Reichsverwaltungen;

4. Achtzehn Verbinde von Beamten

der Linderverwaltungen;

5, Sechs Gemeindebeamtenverbinde;

8. Vier Lehrerverbinde.

Diese Organisationen sind im Deui-
schen Beamitenbund vereinigt. Dem Deut-
schen Beamtenbund ist am 8. Oktober
1926 der christliche Gesamtverband deut-
scher Beamtengewerkschaften mit seinen
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Angestellten- und Beam-




Die Beschliisse des Eisen-
bahnerbeirats. '

Ausser den nachstehenden Resolutio-

nen iber die Binmannbesetzung von Lo-
komotiven und die Betriebssicherheit
und der Erklarung zur Hrage der auto-
matischen Kuppelung, iiberwies die am
23. und 24. Januar 1929 in Prag abge-
haltene Sitzung des Eisenbahnerheirats
einen Anirag des dinischen RBisenbah-
nerverbandes Dhetreffend eine Unter-
suchung ther Schutzvorrichtungen gegen
Unfallgefahren im Rangierdienst und in
der Bahnunterhaltung ohne Diskussion
dem Sekrefariai zur Behandiung.

Auf Antrag des englischen Tisenbahnbe-
amtenverbandes wurde Dbeschlogsen, sine
Erhebung iiber die Organisationszugehd-
rigkeit des héheren HWisenhahnpersonals
durchzufithren.

Schliesslich beschloss der Beirat, dass
eine Delegation beim Direktor des Inter-
nationalen Arbeitsamtes vorstelliz wer-
den soll, um mit diesem die Abwicklung
der noch schwebenden Fragen zu be-
handeln. Zu Mitgliedern dieser Delega-
tion wurden ernannt: Bratschi (Schweiz),
Jarrigion (Frankreich) und Nathans (Se-
kretir der I.T.F.).

***
ErEklirung betr. dic automalische IKuppelung.

Der am 23, und 24, Januar 1929 in Prag
tagende Beirat der Iisenbahnersektion der
IO, sprechend im Namen von mehr als einey
Million organisierter Ilisenbahner,

nimmt . mit Genugtuung Kenntnis von dem
Beschluss der Internationalen Arbeltskonferenz
beziiglich der Dinsetzung einer internationalen
Kommission zur Untersuchung der Angelegen-
heit der automatischen Kupielung.

Der - Belrat kann dem zustimmen, dass das
veraltete Statistikenwesen sich nicht vorbehalt-
log eiguet zur Beurteilung von Fragen der mo-
dernen Zeit und dass es hier weitgehender
Verbesserung wnd internationaler Vereinheit-
lichung bedarf. So mangelhaft die verfiigbaren
Statistiken auvcll sind, lassen gle aber nicht zw,
dass hente noch dle Frage gestellt wird: ob
auntomatische Kuppelung — sowoll fiir die Zug-
vorrichtung als fir die Heiz- und Bremsschliiu-
che — oder nicht. ) :

Die Angelegenheit kann nur behandelt wer-
den als Frage des Konnens und des Wollens,

Bine Anzahl Brfinder und Industrielle haben
sleh erbitly gezelgt, das was in Amerika, in
Japan und anderswo auf dem Gebiet der auto-

_vierundzwanzig Verbinden (wovon 18

Bisenbahnerverbénde) beigetreten.
Die Eisenbahner-Organisationen sind
vertreten in :

Allgem. Deutschen Gewerkschaftsbund
mit 184,000 Mitgliedern; ,
Allgemeinen Dentschen Beamtenbund
mit 50.000 Mitgliedern;
Deutschen Gewerkschaftsbund
mib 40.000 Mitgliedern;
Gewerkschaftsring
mit 50.000 Mitgliedern;
Deutschen Beamtenbund
mif 230.000 Mitgliedern.

Nach allen Seiten hin unabhéngig ist
die 70000 Mann starke Gewerkschaft
Deutscher Lokomotiviihrer.

(Foriselzunyg folgt).
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Die Prager Tagung des Eisenbahnerbeirats.

matischen Kuppelung  misglich
{iberall durchzufiibren und
Hindernisse zu Uberwinden,

gewesen  ist,
alle technischen

Da der ablelinende Standpunkt der Arbeitge-
ber schon mehrmals zum Ausdruck gekommen
ist, weiss man im voraus, dass die Regierungs-
vertreter in der Kommission eine schiedsrichter-
liche Rolle spielen werden. Iis ist auch bekannt,
dass die  Arbeltgeber nicht miigslp abwarten,
syelche Regierungen in der Kommission Sity
nehmen  werden; ebensowenig ist eg ihnen
gleichgiiltig, welche DPersonen diese Regierun-
aenn entgenden werden,

Auf den Reglerungen lastet eine grogse Ver-
antwortung. In der Geschichte der Industrie
hat es sich, wenn die werktittigen Ilassen vor
vermeidbaren Berufsgefahren geschiitzt werden
mussten, immer wieder gezeigt, dags die Regie-
rungen auf gesetzlichem Wege. den, Widerstand
der Arbeitgeber zu tberwinden hatten. Die selbe
Pflicht #i1lt ilnen in der Angelegenheit der
automatischen Kuppelong zu. Die Elsenbahner-
welt und  die  Offentliche  Meinung  wiirden,
falls Regierungen den ablelnenden Standpunkt
der Arbeitgeber einnehmen, diese Regierungen
der Pflichtvernachliissigung bezichligen,

Die angeschlossenen Organisationen werden
aufgefordert, die Reglerungen an ihre hohe
Verantwortung zu erinnern und Garantien
dafiir  zu cpstreben, dass mit Hilfe der Re-
glerungen (e internationale = Kommission so
zusammengesetzt  wird, dass objektive Arbeit
méglich ist. ’

Der Beirat erachtet, dasg der Opfer an Men-
schenleben genug gebracht sind, dass die Ge-
fahr, welcher tausende Hisenbahner tagtiiglich
ausgesetzt sind, nicht friih genug behoben wer-
den kann. Mit allem Nachdruck wird die baldi-
ge Binberufung der durch die Internationale
Arbeitgkonferenz heschlossenen Kommigsion ge-
fordert winl die bestimmte Erwarlung ausge-
sprochen, dass dle bis Ende 1929 gesetzte Irist
niclit ganz evschdptt wird,

Dag Sekretariat der LTI, wird beauftragt,
Sehritle zn unternehmen, damit in der nitchsten
Sitzung  des Verwaltungsrates des Internatio-
nalen Arbeitsamtes dle Angelegenbeit der Ein-
perafung  der Kommission . Deraten und der
standpunkt  der gesamten Tisenbalmerschaft
sum Ausdruek gebracht wied.

%
Resolution betreffend dla Betrigbssicherheit,

Der am 28, und 24 Januar 1929 in  Prag
tagende Belrat der Eisenbahuner-Sektion dey
LT, welcher von den vom Sekretariat be-
g¢chafflen Angaben und den Brkliirungen der
Beiratsmitglieder Kenntnis  genommen hat,
stellt it Besorgnis die Hitufigkeit schwerer
tiisenbahnunfiille fest, die in den letzten Jah-
ven Dbesonders -in solchen ITdindern vorgekom-
men sind, wo die ,,Rationalisierung® gleichbe-
deutend st mit Personalabbau, verdrehter An-
wendung oder vollstiindiger Abschaffung des
Achtstundentages.

Da es fiir die Gewerkschaftsbewegung sowle
fir die Oeffentlichkelt von grosser Wichtigkeit
ist, #zu ermitteln, welehe Rationalisierungs-
assnalimen  vor allem zu der Erhihung der

Unfallgefahren Dbeitragen, fordert der Beirat
dag Sekretariat der LT F. auf:

a) zu untersuchen, inwieweit ein wrsiichlicher
Zusammuenhang besteht zwischen dem Ab-
bau, der Ueberlastung und der wirtschaft-
lichen Lage des Personals einerseits und
den schweren Jisenbabnunfiillen anderer-
seits;

b) die Resultate dieser Untersuchungen zur
gegebenen Zeit zu verttfentlichen.

***

Resolulion diber qle Ew-Muann-Bescizung von

Lokomotwwen und Aotorwagen.

Der Beirat der Eisenbahnersektion der IT.F,,
tagend in Prag am 23, ynd 24, Jannar 1929,

erachlet, dass die bisherigen Frfahrungen
mit der Bin-Mann-Besstzung von Lokomotiven
und Motorwagen grosse DBegorgnis um die
Sicherheit des Eisenbahnverkehrs nur allzugehr
rechifertigen. Die durch den Druck der Kon-
kurrenz des Strassentransportes  bewirkte Stei-
gerung der Verkehrshitufigkeit blrgt eine Un-
fallgefahrvenvermehrung in  sich. Die Tolgen
diesor Vermehrung von Gefahren kinnen nurv
gemildert werden durch. techmisehe Vervoll-
kommuungen, die bei weitem noch nieht itberall
angebracht sind., Vielmehr ist festzustellen,
dags die Wisenbahmen vielfach nocli mit veral-
teten DBetriebsanlagen, -methoden und -mitteln
dag moderne Verkehrsbediirfnis zu befriedigen
suchen und sich erst nach empfindlichen
Warnungen zu Neuertingen entschliegsen.

Der Detrat hiilt es mit der Sorge um Leib
und TLeben des reisenden Publikums, des fah-
renden und des stationiiven Iisenbahmnperse-
nalg fiir unvereinbar, den bestehenden Gefah-
renguellen eine weitere hinzuzufiigen. durch die
einmiinnige Begetzung von Lokomotiven wund
Motorwagen. Dem elnmiinnig geflihrten Zuge
drohen  mannigfaltige  Gefahren. Die Sicher-
heitsstenerung kann nur einer einzipen dieser
Gefahren vorbeugen, niimlich verhindern, dass
ein fiibrerlos gewordener Zug ing Verderben
reunt. Aber auch dieser Gefahr wird dureh die
Sicherheitssteuerung nur in einem beschriink-
ten Masse vorgebeugt. Im eilnmiinnigen DBetrieb
verrichten viele Eisenbalhmer iliren Dienst mil
Glewissensbeschhwerden.

Yon dem Beschlus§ der Iuternationalen Ar-
beitgkonferenz, eine diesbeziigliche Untersu-
chung vorzunehmen, wird mit  Genugtuung
Kenntnls genommen. Um nich nur dem Buch-
staben, sondern auch dem Geiste des Beschlusses
nachzukommen, ist es erforderlich, dass die

Die Prager Tagung des Eisenbahnerbeirats.




Tulernationale Arbeitskonferenz sich erneuf mit
der Frage beschiiftigt, und dies mit dem einzig
miglichen Ziel: Verbot der einmiinnigen Be-
setzung von  Elsenbahnlokomotiven und -Mo-
torwagen aus verkehrssicherheitlichen Griin-
en.

Der Beivat appelliert an das Internationale

Avbeitsamt, die Untersuchung in der noch vor-
handenén Zeit vorzunehmen und abzuschliessen,
Jdamit die Angelegenheit auf die Tagesordnung
der Internationalen Arbeitskonferenz von 193
gesetzt werden kann, -was umso eher mdglich
ist, als das Internationale Arbeitsamt bereits
ither eine namhafte Dokumentation verfiligt und
Jdas  Untersachungsgebiet nicht sehr - ausge-
<ehnt ist.
. Day Sekretariat der IT.F. wird beauftragt,
(dem Internationalen Avbeitsamt die sich aus
den Beratungen ergebenden IPragen, iiber wel-
clie die Untersuchung sich erstrecken muss, zu
unterbreiten und das Amt zu ersuchen, auch
die massgebendsten isenbahnerorganisationen
(der Untersuchungsliinder zu Rate zu ziehen.

Die angeschlossenen Organisationen werden
aber auch darauf hingewiesen, dass der ge-
werkschaftliche und politische Druck auf die

gffentlichen  DBehdrden nicht erschlaffen darf,
dass in Brmangelung amtlicher internationaler

Deschliigse auel nationale Losungen geeignet
sind, dem Streben der gesamien INisenbahner-
schaft nach Sicherheit fiir Gut und Blut der
Reisenden und der Eisenbahner selbst zu die-
nen.

oo T S e e

BEMERKUNGEN.

Dic automatische Kuppelung in dustralien.

Die Regierung des Staates Victoria hatte eine
Kommission mit der Untersuchung des Trans-
portproblemis Dbeauftragt. In dem Bericht der
Kommission ist zu lesen:

,Die Kommigsiongmitglieder sind von der
Notwendigkeit der Dbeschleunigten Einfiihrung
der automatischen Xuppelung {iberzeugt und
Tolgende I'aktoren sprechen flir die Dringlich-
Lkeit dieser Arbeit:

a) Die gegenwitrtig im Gebrauch befindliche
Fugvorrichtung ist zu schwach fiir die gsteigen-
«e Zugbelastung, was zu hitufigen Kuppelungs-
Driichen fiithrt;

b) Das Nebeneinanderbestchen von aulomati-

schen  und  Schraubenkuppelungen ist unwirt-
schaftlich und Dbehindert ein or(lentliuhes Ar-
‘beiten;

¢) Withrend der Uebclgangs/elt miissen die
Seitenpulfer neben der Mittelpufferkuppelung
behalten werden, sie bilden aber eine Gefahr fiir
ie Rangierer und eine tiberfllissige tote ILast;

d) Die RBinfiihrung der automatischen Kup-
pelung  wiirde den Austauseh von Fahrzeugen
mil Siid-Australien erheblich erleichtern.

By wird daher wiirmstens empfohlen, so bald
wie wmiglich Mittel beveitzustellen, damit die
Ausriistung der Wagen mit auntowmatischer Iup-
pelung bedeutend schneller vonstatten geht.™

Antomatische Pewertirifiner und

Fenertiirschlicsser,

Die Gewerkschaft amerikanischer Lokomotiv-
fihrér und die Gewerkschaft  amerikanischer
T.okomotivheizer und Maschinenwiirter for-
derm seit Jahren die Vervollkommung der
Lokomotiven = durch Anbringen automatischer
Feuerttirtffner und -schliesser. Dank ihrer Be-
mithungen, die dem Schutz von Teib und
Lebén  der Iokomotivbediensteten = dienen,
ist dem Dundesverkehrsamt eine amtliche Em-

pfehlung vorgelegt worden.

) Gemilss  dieger Empfehlung sollen alle Bisen-
hahngesellschaften  verpflichtet werden, yor
1981 alle Lokomotiven mit einer auntomatischen
Vorrichtong zum Qeffnen und Schliessen der
TFeuvertliven auszuriisten,

Das Bundegverkehrsamt ist von Gesetzes we-
&en mit Vollmachten ausgertisiet, um der Fm-
-pfehlung slattzugeben. Das Organ der Gewerk-
schaft amerikanischer Lokomotiviiihrer schreibt
hierzu:,,Wenn ein menschliches Leben von dem
allmiichtigen Dollar praktischen Schutz zu ex-
warten hat, dann wird dag Amt dem Vorsehlage
zustimmen,** |

Finrichtung des Iithrerstandces.
Die Dbelgischen Eisenbahnen bekommen neue

Lokomotiven. Das Organ des belgischen Bisen-
bahnerverbandes schreibt hierzu:

,;Das Personal will nicht iiber die Technik der
neuen Lokomotiven diskutieren. Da jedoch die
schwierigere Bedienung der Xeuers zwangsliiu-
Tig zu grosserer Irmtidung filhrt und angesichts
der gesteigerten Anspriiche hinslechtlich  der
Regelmilssigkeit, michte das Personal ein ‘Wort
sagen zur Ausriisiung dieser Lokomotiven,

Das Yersonal fordert:

1. Anbringung je eines Sitzeg flir den I'ib-
rer und den Heizer, um durch weitgehend-
ste Winschriinkung der stehenden Haltung
den gchiidlichen Binwirkungen der XEi-
schiitterungen, namentlich den Krampf-
adern, vorzubeugen;

2, Anbringung eines leapptisches Aum Rin-
nehmen der Mahlzeiten;

3. einen Schiisselwiirmer zur Zubereltung der
Mahlzeiten;

4. einen beleuchiteten Uhrstiinder;

5. einen soliden Vorhang, womit der Fiihrer-
stand bel schlechtem Wetter abgeschlos-
sen werden kann;

6. cinen  leicht lesbaren
messer ;

© 7. elektrische Beleuchtung des Fiihrerstan-
des und der Signallaternen;

8. ausreichende Aufbewahrungseinrichtungen
tiir Kleidung, Nahrung und Geriite.

Diese Torderungen gelten nicht nur fiir die
neu zu bauvenden, sondern auch fiir dieim Be-
trieb befindlichen Lokomotiven.*

Gesehwindigkeits-

Das norwegische Staatspersonal gewinnt

ecinen I’rozess.

Iine Anzahl Gewerkschaften hatten den nor-
wegischen  Staat  wegen Wortbruch verklagt,
als das Parlament Ende 1927 eine Lohnherab-
setzung von 109%  beschloss. Nach endlosen
Terminverschiebungen ist dag Urteil endlich
am 4. Februar d. J. gefiillt worden.

Das Gerieht hat die Lohnherabsetzung als
im Widersprueh zu  friilheren Versprechen
gtehend und ungiiltig erkliirt, Der Staat wurde
kostentiillig zur Zahlung der seit dem 1. Januar
1928 einbehaltenen Lohmkiirzungen it Zinsen
verurteilt.

Qute Nachrichl aus dem Ballai.

Der Sekretitr des runiinigchen Hafenavbeiter-
verbandes schreibf uns:

»Am Sonntag den 3. Febraar fand im Gebitu-
de des Rumiinischen Gewerkschattsbundes in
Bukavest, in welchem sich auch der Sitz des

Rumiinischen Hafen- und Transportarbeiter-
verbandes Dbefindet, ein REisenbahnerkongress

statt. An demselben nalmen 27 Vertreter von
25 lokalen Owrganisationen teil.

Die Debatten nahmen den ganzen Tag und
die Nacht in Ansprueh und endeten mit der
Prrichtung des ,,Allgemeinen DBundes  dex

Eisenbahnergewerkschaften und -Vereine Ru-
miiniens. Die neue Organisation schliesst sich
dem dem LG.B. angehdrenden Ruminischen
Gewerkschaftsbund an,

Der Aufruf an die Risenbalmerschaft, sich
in (der neuen . Organisation zusammenzuschiies-
sen, endet mit den Worten: ,,Ioch lebe die Am-
sterdamer Internationale!*

Wir sind  der Ueberzeugung, dass Dbinnen
kmrzem neben dem Rumiinischen Hafen- und
Transportarbeiterverbande elne weitere rumii-
nische Gewerksehaft in den Reihen der LT.F.
stehen wird: der rumiinische IDisenbahnerver-
band I*

VAN OVEN
Den Haag

FAHNEN UND
ABZEICHEN

Lieferan
der L.T. F.

Bestellungen
sind an das
Sekretariat
der I.T.F.
zu tichten.

WIDER DEN FASZISMUS.

Unter dem Vorsitz von Henri Barbusse,
dem Denker und Dichter, ist ein Inilia-
tiv-Komitee flr den Internationalen An-
tifaszislen-Kongress  gebildet worden.
Dieses Komitee wendet sich jetzt mit
einem flammenden Aufruf an die Kultur-
welt, ohne Riicksicht auf politische oder
Weltanschauungen, den Kampf gegen
den Faszismus nicht nur in Italien,
sondern atich in den Balkanlindern, Po-
len usw. aufzunehmen, Durch eine inter-
nationale Aktion sollen die Ketten ge-
lockert werden, mit denen faszistische
Regierungen das geistige Leben gefesselt
haben. Iin internationaler Kongress, der
vom 8. bis 10. Marz in Berlin stattfindet,
soll die Rinleitung des Kampfes sein.

Barbusses Ruf hat auch in Deutsch-
land ein ETeho getunden. Heinrich Mann,
Ernst Toller, Magnus Hirschfeld und
viele andere bekannte Manner haben sich
flir den Kongress eingesefzt und die
Werbearheit dafiir einem Sekretariat
(Berlin NO. 43, Neue Konigstr. 80a)
idbertragen. Wenn auch ein solcher in-
ternationaler Kongress kein Staatswesen
umstiirzen kann, wird er doch das Ge-
wissen der Welt wecken und die Schan-
de herausstellen, die in der Duldung der
Kulturschmach liegt.

/Der Deutsche Eisenbahner,
10. Febr. 1929).

OTRADSOEN
OBALMNEN O

Kindwung des Tarifvertrages der dewtschen

Privatbaeliner.

Durch Schreiben vom 14, Dezember 1928 hat
der Arbeitgeberverband der deutschen Stras-
senbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbab-
nen die Tarifvertriige zum 381. Mirz gekiindigt
unter Berufung auf die unglinstige wirtschaft-
liche Lage und dic sich immer gtiivker fithlbar
machende Konkurrenz des Kraftverkehrs. Dile
Gewerkschaften antworteten am 19, Dezember,
dass die Absicht, die Vertriige zu kiindigen,
ihrerseits ebenfalls bestand, da die Arbelitneh-
wer die gegenwiirtigen, ilmen durch die
Schiedsspriiche auferlegten Besoldungs- und
Arbeitsbedingungen von Anfang an als unzu-
linglich ansahen und entschlossen waren, die
erste sich bietende Gelegenhelt zu ergreifen, uny
Verbesserungen zu erwirken. In dem Schreiben
der Gewerkschaften ist ferner angefiihrt, dass
bel der heutigen wirtschaftlichen Lage der Be-
triebe eine Verbesserung der Lage des Personals
durchaus méglich ist. In einem zus#tzlichen
Schreiben fordert der Deutsche Verkehrsbund
die Angleichung der REinkommens- und Arbeits-
bedingungen an die der Reichseisenbahner und
ferner eine Untersuchung Uber die tatsiichliche
Teistungsfithigkeit der Betriebe, die dem Be-
ginn  der eigentlichen  Tarifverhandiungen vor-
aufzugehen hat.

Die Tarifverhandlungen sind auf den 5. und
(. Februar festgesetzt.

Lohnerhdhungen fitr die Strassenbahner
8t. Louis (Vereinigte Stauten).

1500 ¥ahrer wund Schaffner der Untermeh-
mung Illinots Traction System haben eine Lohn-
erhthung von 0.075 Dollar erhinlten. Demzu-
folge betragen nunmehr die Liébhne:

0,70 Dollar pro Stunde fiir Fahrer und Schaff-
ner im Pergonenverkehr;

0,70 Dollar pro Stunde im Giiterverkehr und

0,665 Dollar pro Stunde fiir Autobusfiihrer im
einmitnnigen Dienst.

Lwon
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OARBEITER

Verschmelzung der Berliner Transportanstalten.

Das Problem des Zusammenwirkens
der Transportmittel, das mit demjenigen
des gegenseitigen Wettbewerbs der ver-
schiedenen Transportmittel in engem
Zusammenhang steht, ist eines der Pro-

" bleme, mit denen sich die- Oeffentlichkeit

beschiftigt und die eine dringende Lo-
sung erheischen.

Die Arbeiterorganisationen haben un-
seres Erachfens die Pflicht, sich mit den
das Aligemeininteresse beriihrenden Fra-
gen der Vereinheitlichung des Transport-
wesens eingehend zu befassen. Des Ofte-
ren haben wir der Probleme Erwéhnung
getan, die infolge der durch den Krafl-
verkehr den Eisen- und Strassenbahnen
verursachten Konkurrenz anfgetaucht
sind. Auch auf unseren Kongressen ha-
ben wir uns damit beschiftigt und als
Losung stets eine Vereinigung der ver-
schiedenen Verkehrsuniernehmen in #f-
fentlicher Hand empfohlen, eine Losung,
wodurch sowohl die Intergssen der Ar-
beiterschaft als auch diejenigen der All-
gemeinheit am besten gewahrt wiirden.
Soweit es sich um stidtisches Verkehrs-
wesen handelt, steht es bei den Gemein-
den, die Initiative zu ergreifen. Ein Bei-
spiel, das unsere volle Aufmerksamkeit
verdient, hat uns erst kiirzlich die Stadt
Berlin gegeben und gerade jetzi ist
auch in London die Frage der Verkehrs-
vereinheitlichung von akiueller Bedeu-
tung. Vor &#hnliche Probleme werden
sich angesichts der gewaltigen Zunahme
des Grosstadtverkehrs auch noch an-
dere Gemeinden notwendigerweise ge-
stellt sehen. Wir werden die Enftwiclk-
lung . der -Dinge aufmerksam verfolgen

und- nicht verfehlen, unsere Leser je

nachdem Losungen flir die Verkehrsfra-
gen gefunden werden, davon zu unfer-
richten.

~Die Berliner Stadtverordnetenversamm-
lung hat in ihrer Sitzung vom 13. Novem-

-ber v. J. mit starker Mehrheit — gegen

die Stimmen der Kommunisten — eine
Magistratsvorlage {iber die Zusammen-
legung der drei dffentlichen Verkehrshe-
friebe zu einem einheitlichen Verkehrs-
unternehmen, der Berliner Verkehrs-

. A. G., angenommen.

Der erste Schritt dazu ist im Laufe des
Jahres 1927 unternommen worden, wo
eine Interessengemeinschaft zwischen
den drei fraglichen Verkehrsanstalten,
der ,.Berliner Strassenbahnbetriebs-G. m.
b. H.“, der ,,Gesellschaft fiir elektrische
Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin®
und der ,,Allgemeinen Berliner Omnibus-
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Aktien-Gesellschaft* (Aboag) zustande
kam. In der Praxis hat sich diese Inte-
ressengemeinschaft durch Rinfihrung
eines 20 Pf.-Binheitstarifes mit allgemei-
ner Umsteigeberechtigung ausgewirkt.
Die Vereinheitlichung fand ihren  Ab-
schluss mit der Abschaffung der 3. Klas-
se bei der Hoch- und Untergrundbahn,
wonach es bei allen stddtischen Trans-
portanstalten nur noch eine Einheits-
klasse gab. (Es sei hier noch bemerkt,
dass die erwihnte Zusammenlegung der
Verkehrsunternehmen nicht die Stadt-,
Ring- und Vorortbahnen umfasst, ob-
gleich man auch dort eine gewisse Ein-
heitlichkeit der Tarife anstrebt und man
die Moglichkeit ins Auge gefasst hat.
mit den Fahrkarten die Umsteigeberech-
tigung auf die anderen Offentlichen
Transportmittel zu verbinden},

Um die Tragweite des von der Stadt
Berlin gefassten Beschlusses besser cr-
messen zn kdnnen, sind hier zweifels-
ohne einige Worte tiber die Art und Be-
deutung der drei jetzt mileinander
verschmolzenen  Unfernehmungen am
Platze.

Die Berliner Strassenbahngesellschaft
genannt ,,Grosse Berliner Strassenbahn®,
ist aus der Vereinigung mehrerer pri-
vatkapitalistischer Strassenbahnen her-
vorgegangen und wurde nach dem Krieg

von der Stadt Berlin in stddtische Be--

triebsfithrung {bernommen. Efwas spi-
ter, im Jahre 4923, wurde die Gesell-
‘schaft umgebildet in eine ,,Berliner Stras-
senbahn-Betriebs-G. m. b, H." mit nur
stidtischem Kapital,

Die ,,Gesellschaft fiir elektrische Hoch-
und Untergrundbahnen in Berlin® ist
eine privatkapitalistische Gesellschaft
auf Aktien, mit einen Aktienkapital von
175244 000 Mark. Dazu kommt eine im
Jahre 1926 in Amerika aufgenommene
Anleihe in Héhe von 15 Millionen Pfund
Sterling. Die Mehrheit der Aktien ist im
Besitze der Stadt Berlin.

Das selbe trifft auf die ,,Allgemeine
Berliner = Omnibus-Aktien-Gesellschaft*
zu, deren Stamm- und Vorzugsaktien-
kapital 8400 000 Mark betrigt. Auch
hiervon besitzt = die Stadt Berlin eine
Mehrheit.

Die Sowialdemokraten im Stadtparla-
ment hielten die Interessengemeinschaft
nicht fir ausreichend, wm einen ratio-
nellen Betrieb der Sffentlichen Berliner
Transportunternehmen  sicherzustellen;
sie strebten daher eine noch engere Zu-

‘sammenarbeit an, wodurch das gesamte

Verkehrsnetz wirtschaftlicher gestaltet,
die Fahrpldne gewisser Linien zur Ver-
meidung unnoétiger Konkurrenz gein-
dert, die gesamte Bevilkerung von den
Verkehrseinrichtungen  bedient, eine
wirksame Kontrolle durch die 6ffentliche
Hand durchgefithrt und schliesslich die
Betriebstiberschiisse der drei Unterneh-
men gemeinsam zur Deckung der allge-
meinen Betriebsunkosten verwendet wer-
den sollten.

Nun musste noch ein Modus gefunden
werden, um die gewinschte Vereinheit-
lichung der Verkehrsanstalten zu voll-
ziehen. Am einfachsten wire gewesen,
die Hochbahn und die ,,Aboag" zu kom-
munalisieren, doch dem standen im Falle
der Hochbahn die amerikanischen An-
leihebedingungen entgegen. Nach den
betreffenden Bestimmungen war es ihr
verboten, sich mit anderen Koérperschaf-
ten als Gesellschaften zu vereinigen oder
zu verschmelzen. Man war deshalb ge-
zwungen, von der direkten Kommunali-
sierung abzusehen und eine neue Gesell-
schaft zu griunden,

Die Stadt hat nun zunichst simtliche,
sich noch in Privatbesitz befindlichen
Aktien aufgekauft und den Aktieninha-
bern dafiir stidtische Obligationen gege-
ben. Die Grindung der Berliner Ver-
kehrs-A. G. erfolgt durch die Auflésung
der drei bisherigen Gesellschaften, lie
ihre Bahneinheiten und Kapitalien in die
Gesellschaft einbringen. Diese besitzt ein
Aktienkapital von 400 Millionen Mark
und stellt das grosste kommunale Un-
ternehmen der Welt und die grosste
Verkehrsgesellschaft auf dem europii-
schen Kontinent dar. Der Aufsichisrat
setzt sich aus 12 Milgliedern zusammen,
wovon -4 der Magistrat und 8 das Stadt-
verordnetenkollegium entsenden. Er hat
u. a. die Befugnis, die Erweiterung des
Verkehrsnetzes und den Neuban von.
Linien zu beschliessen sowie die Lohne
und Gehélter des Personals und die Be-.
dingungen betr. Anstellung, Beférde-
rung und Entlassung zu regeln.

Durch die Schaffung der neuen Ge-
sellschaft werden eine Reihe von Ratio-
nalisierungs- und Einsparungsmassnah-
men erméglicht (so u. a. eine Steuerer-
sparnis von 5 Millionen Mark, welche
die Hoch- und Untergrundbahn und die
,,Aboag" zu zahlen hatten, weil deren
Aktien nicht restlos in Hénden der Stadt
Berlin waren).

Die Rationalisierung darf aber nicht
aul Kosten des Personals erfolgen. Der
Ausschuss des Stadtverordnetenkolle-
giums, welcher den unverdndert ange-
nommenen Verschmelzungsplan ausge-
arbeitet hat, empfahl in . einer Int-
schliessung dem Aufsichtsrat der neuen
Gesellschaft, die alten sozialen .Einrich-
tungen fiir die Angestellten und Ar-
beiter, wie die Kranken- und Pensions-
kasse, aufzulésen und die Mitglie-
der in die bestehende Betriehskasse der
Stadt tberzufiihren. Die Sozialdemo-
kraten im  Stadtverordnetenkollegium
und in den verschiedenen Verwaltungs-



korperschaften der Stadt werden sich
fiir eine mdglichst glinstige Regelung
der Lohn- und sonstigen Arbeitsverhili-
nisse des Personals der neuen Gesell-
schaft einsetzen.

Uebrigens hat sich auch das Personal
damit beschéftigt. In einer grossen, zum
29. Oktober v. J. von den in Betracht
kommenden Gewerkschaften einberufe-
nen Versammlung, die von iiber 1000

men, in der das Personal seine Befriedi-
gung tber die Zusammenlegung der Ver-
kehrsunternehmungen zu einer Gesell-
schaft in kommunalem Besitz ausspricht
und der Erwarfung Ausdruck gibt, dass
dadurch eine Verbesserung der Berliner

. Verkehrsverhidltnisse im Interesse der

Gesamtbevilkerung herbeigefithrt wird.
An Hand nachstehender Zahlen kann
man sich ein Bild von der Bedeutung der

Angesteliten besucht war, wurde gegen bisherigen drei Verkehrsunternehmen
eine Stimme eine Resolution angenom- machen :
u Zahl der | Personen- Ein-
ngge : beférder- | kilometer | nahmen
Netzes * Rahrzeugpark Personal | ten Per- |3 71927 |4 . 1927
bestand sonen Mill
L] 1927 (Mill.
Kum. ML) (Mill.) Mark)
Strassenbahn . 615 1879 Motarwagen ,
1760 Anhénger .
3639 14102 8259 4,215 1159
Hoch- und Ulnter- )
grundbahn . 56,2 406 Motorwagen .
435 Anhdnger | )
841 6408 2225 1,224 325
wAboag” , 31 600 Omnibusse 4165 156,7 784 28,3
Insgesamt . 982,2 5080 Rahrzeuge. . 24675 1205,1 6,223 176,7

Demnach wurden von den drei Unter-
nehmen im Jahre 1927 insgesamt
1205 100 000 Personen beférdert, d. s.
durchnittlich 3 300 000 Personen im Tag.
Die Aufstellung zeigt ferner, dass die

Strassenbahn den stidrksten Verkehr auf-
zuweisen hat und ihre Einnahmen un-
gefihr das Doppelle von dem betragen,
was die beiden anderen Transportmittel
zusammen aufbringen.

Bei den Hafenarbeitern in Nordafrika.

(IIL.)

Wihrend “Algerien, wie in meinem
vorigen Artikel dargelegt, ein Stiick
Frankreichg ist, stellt das Land Tunis
einen , selbsténdigen” Staat unler fran-
zosischem Protektorat dar, was besagen
will, dass ein eigener Fiirst, der Bei,
eine Scheinherrschaft ausiibt, die wirk-
liche Machl aber in Hénden des von der
franzésischen Regierung ernannten und
aus Frankreich gesandien Vizekénigs
oder Statthalters, in diesemx Falle Gene-
ralresident genannt, liegt,

Fiir die inlandische Bevilkerung macht
dies wenig Unterschied. In Wirklichkeit
gleichen die Verhiltnisse, in dehen das
tunesische Proletariat lebt, denjenigen,
unter welchen die algerischen Arbeiter
sich abrackern, wie ein Tropfen schmut-
zigen Wassers einem anderen schmutzi-
gen Tropfen gleicht. Wie Algerien lebt
auch Tunis so gut wie ausschliesslich von
seiner Landwirtschaft. Wie in Algerien
sind auch hier die wichtigsten Produkte :
‘Wein, Getreide und Olivensl. Wie in Al-
gerien ist auch in Tunis Grund und Bo-
den in Hinden einer kleinen Anzahl
europdischer und einheimischer Gross-
grundbesitzer und wie in Algerien ist
auch in Tunis die arabische Bevolke-
rung ein williges und brauchbares Aus-

beutungsobjekt. Und wie in Algerien hat
auch in Tunis der Eingeborene kein
Wahlrecht, weil er kein franzosischer
Staatsbiirger ist. Der Unterschied be-
steht, da sein Land nichf ein Stick der
unteilbaren franzosischen Republik son-
dern nur ein franzosisches Protektorat
ist, einzig und allein darin, dass er nicht
unter die franzdsischen Gesetze fillt und
demgemiss auch das franzdsische Ge-
werkschaftsgesetz vom Jahre 1884 fir
Tunis keine Gultigkeit hat, was fir das
tunesische Proletariat, wie ich noch dar-
tun werde, ein nicht unbedeutender Fak-
tor ist.

Die Ausfuhrhéfen von Tunis sind : die
Hauptstadt Tunis, ferner Sfax und
Sousse mit insgesamt ca. 2500 Hafenar-
beitern, alle ohne Ausnahme Araber,
wie in Algerien. Auch hier in Tunis ist
der Arbeitstag der Hafenarbeiter von
achtstiindiger Dauer und aus dem, was
ich sah und horte, gewann ich den Kin-
druck, dass er besser eingehalten wird
als in Algerien, obwohl die franzdsi-
schen Gesetze in Tunis nicht in Kraft
sind. Dem steht gegeniiber, dass die tune-
sische Gewerkschaftshewegung = etwas
mehr zu bedeuten hat als die algerische,
trotzdem, oder vielleicht gerade weil die

Iranzdsische Gesetzgebung die Eingebore-

nen nicht ,,schilzt.” Darliber nachher
mehr. '
Der Lohn der Hafenarbeiter betrigt

sowohl in Tunis als in Sfax und Sousse
Fr. 21.— im Tag.

Wir hatten Gelegenheit, zu den Hafen-
arbeitern von Tunis und Sfax in zwei
grossen, stark besuchten Versammlun-
gen zu sprechen und ich traf bei ihnen
einen Geist und eine Stimmung an, wie
man sie sich nur wiinschen kann. Neue
Gewerkschaften brauchten nicht gegriin-
det zu werden, da die Hafenarbeiter

sowohl in Tunis als in Sfax und Sousse

bereits organisiert waren. In Tunis zihl
die Organisation 869 Mitglieder, wih-
rend die Mitgliederzahl in Sfax und
Sousse — am letzteren Orte konnte die
angekiindigte Versammlung wegen eines
Missverstindnisses nicht abgehalten wer-
den — insgesamt ca. 450 Mann betréigt.

Auch hier wieder kénnen diese Araber
ihren Kameraden in dem sie ,,schiitzen-
den” Mutterlande zum Vorbild dienen.
Man stelle nur der Tatsache, dass in Tunis
eine Hafenarbeiter-Organisation mit 869
Milgliedern, d. s. nahezu 50% der Ge-
samtzahl der Beschéfiigien, besteht, die
Tatsache gegeniiber, dass z. B. in Bor-
deaux zurzeit der Streikerklirung im
September v. J. von den 2 500 Mann nur
ca. 300 organisiert waren. Und wie in
Algerien bezahlen auch die Docker in
Tunis, wiewohl ihre Léhne bedeutend
niedriger sind als die der franzdsischen
Hafenarbeiter, einen h&heren Beitrag als
diese, nimlich Fr. 5.— im Monat. Ein
interessanter Beweis fiir das Zusammen-
gehérigkeitsgeftihl, die Disziplin und So-
lidaritdt der Hafenarbeiter von Tunis ist
ferner in dem Umstand zu erblicken,
dass sie turnusméssig arbeiten, d. h.
dass sie die vorhandene Arbeit moglichst
gleichmiissig unter sich verteilen. Nicht
weniger interessant ist, dass Pline zur
Errichtung einer Genossenschaff be-
stehen, wodurch die Arbeiter versuchen
werden, alle Mittelspersonen zwischen
ihnen und den Reedern auszuschalien.

Ziweifelsohne kénnen die Hafenarbeiter
in Tunis von ihren Kameraden in den
verschiedenen  europdischen Lindern
noch manches lernen, Andererseits will
es mir aber scheinen, dass der sonst un-
entwickelte arabische Docker in den tune-
sischen Hafen was Solidaritit und Diszi-
plin anbetrifff, manchem Arbeiter in den
Hifen der europiischen Liénder den Text

lesen konnte.
EDO FIMMEN.

oo
Empfohlene Hotels und Restaurants.

American Hotel,

Amsterdam.

Erstklassiges Hotel, Restaurant
und Café. ’

Lage im Zentrum der Stadt.
- Versammlungslokale usw.
Massige Preise.

23



Sitzung des Beirats

der Hafenarbeiter-Sektion
vom 10. und 11.. Februar 1929

in Amsterdam.

Unter dem Vorsitz des Genossen Bevin
(England) hielt der Beirat der Hafen-
arbeiter-Sektion am 10. und 11. Februar
in Amsterdam eine Sitzung ab, an der
Vertreter der Hafenarbeiterverbinde
Englands, Irlands, Deutschlands, Hol-
lands, Belgiens, Schwedens, Norwegens
und Finnlands teilnahmen, Verhindert,
Delegierte zu entsenden, waren die Ha-
fenarbeiterorganisationen von I'rank-
reich, Ruménien und Dinemark. Es
wurde eingehend beraten iiber die von
der I.T.F.
den zu treffenden Massnahmen im Hin-
blick auf die im Juni dieses Jahres in
Genf abzuhaltende Internationale Konfe-
renz, die sich mit der Schaffung einer
internationalen Schutzgesetzgebung fiir
die Hafenarbeiter zu befassen haben
wird. Die Konferenz legte nach Entge-
gennahme der Berichte der anwesenden
Delegierten ihre Auffassungen in nach-
stehenden Entschliessungen nieder :

I
Intschliessung betreffend die Propagan-
de fir cine internationale Hafenarbei-
ter-Schuizgescizgebung.

Di¢ Konferenz des Hafenarbeiter-Beirats der
L. fordert, nachdem sie die Ausfithrungen
der Vertreter der angeschlossenen Verbiinde
iiber die Auswirkung ihrer Prodpaganda in den
verschiedenen Liindern zur Kenntnis genommen
hat, alle Transportarbelterverbiinde auf, fort-
zufahren in ihren Bemiihungen zur Verwirk-
lichung eines #weckentsprechenden Ueberein-
kommens, das von allen Lindern ratifiziert
werden soll, die den von der LTI, geforderten
notwendigen Schutz der Hafenarbeiter gegen
Krankheit und Unfall gewiihren,

‘ . II.
Entschliessung betreffend die Entsendung
von. Delgationen zur Internationalen
Arbeitskonferens.

Der Hafenarbeiter-Beirat der IT.W. fordert
im Hinblick auf die grosse Wichtigkeit des
anf der Tagesordnung der Internationalen Ax-
heitskonferenz in Genf vom Jabre 1929 stehen-
den Gegenstandes betr. Uebereinkommen - zum
Schutze der Hafenarbeiter alle angeschlossenen
Verbinde
Aunfinerksamkeit zu schenken und sie mit ihren
gewerkschaftlichen Landeszentralen zu bespre-
chen, damit die Delegationen so zusammenge-
stellt werden, dass eine miglichst starke Ver-
tretung der Hafenarbeiter auf dieser Konfe-

venz gesichert ist.

Beschlossen wurde ferner, in den ver-
schiedenern L#ndern eine weitgehende
TUntersuchung iiber die Arbeitshedingun-
gen der Hafenarbeiter einzuleiten, deren
Trgebnis bei den bevorstehenden Kam-
pfen den Hafenarbeitern fiir die Verbes-
serung ihrer Lebenslage als Basis dienen
wird. o

Die Vertreter des finnischen Hafen-

zuteil wird,

und deren Mitgliedsverbin-

aunf, der Angelegenheit -weiterhin

arbeiter-Verbandes und der interskandi-
navischen Transportarbeiter-Foderation
schilderten die durch den seit Juni vori-
gen Jahres dauernden Hafenarbeifer-
streik entstandene Lage. Durch die finan-
zielle Unterstiitzung, welche den finni-
schen Hafenarbeitern vor allem seitens
ihrer skandinavischen Bruderverbédnde
ist nichi nur die Unter-
stiitzung der finnischen Hafenarbeiter
withrend des Winters sichergestellt, son-
dern auch die Mdoglichkeit gegeben, den
Kampf im kommenden Frithjahr wieder
energisch aufzunehmen. Ein weiterer Be-
schluss geht dahin, dass sich das Sekre-
tariat in einem Rundschreiben von neuem
an die angeschlossenen Verbinde wen-
den soll, worin die Lage in Finnland
ausfiihrlich dargelegt und an diese Orga-
nisationen nochmals die Bitte gerichtet
wird, die finnischen Hafenarbeifer mit
allen zu Gebote stehenden Mitteln. in
ihrem Kampfe zu unterstiitzen. Die Kon-
ferenz ernannte eine Kommission, die
ausser dem Generalsekretir der I.T.F.
aus je einem Vertreter der deutschen, der
englischen und der skandinavischen Ha-
fenarbeiterverbénde bestehen wird. Die-
ser Kommission wurde die Aufgabe zu-
gewiesen, nach Eingang der Berichte der
angeschlossenen Organisationen die zur
Unterstiitzung der finnischen Hafenar-
beiter zu treffenden weiteren Massnah-
men zu hestimmen.

HNGLAND.

Kostenaufwand der NKrankenanstelten (frei-
willige Krankenpflege), verursacht qurch Auto-
unfdlie. Diesen Krankenanstalten kam im Jahre

1028 qdie Verpflegung von 26 000 Anstalts-Pa-
tienten und 89000 =zuhause behandelten,
durchh  Autounfiille verletzten = Personen aut

£ 230000 =2zu stehen, wovon ihmen von
Versicherungsgesellschaften und den Patienten
selbst nur £ 26 000 ersetzt wurden. Dies bedeu-
tet elne ganz  betriichtliche Sonderbelastung
von Wollfahrtseinrichtungen, die sowieso stets
mit grossten finanziellen Schwierigkeiten zu
kiimpfen haben. Immer dringender wird des-
halb die Forderung erhoben, dass die Automo-
bilisten fiir derartige von ihnen verursachte
Schitden gerade so aufkommen wie flir den auf
sle entfallenden. Anteil an der Wegeunter-
haltang.

EBinheitliches Strassenverkehrssysbem, 70 DBe-
sitzer von Gesellschafts-(Aussichts-)wagen und
Land-Omnibussen haben sich in. London zu
einer British Motor-Coaoh Service Association
zusanumengeschlossen, wm  ein  einheitliches
Strassenverkehrssystem iiber ganz England zu
schaffen. Hauptziel ist die Wahrung der ge-
meinsamen  Interessen. Tiir London und alle
Teile des ILandes sind Kraftwagenstationen
geplant, die auch dem Umsteigeverkehr dienen
sollen, Xerner wird eine Revision der als un-
gerecht und unsinnig betrachteten DBestimmung
fiber die hychste Fahrgeschwindigkeit — 20
Meilen pro Stunde — angestrebt.

omnibusverkenr der Misenbahnen. Dle Lon-
don end North Bastern Railwoy beabsichtigt,
nach Binholung der staatlichen Genehmigung
100 Onmibusse, die von Newcastle aus nach
umliegenden Dérfern eine Verbindung schotfen
sollen, in den Verkehr zu bringen.

HOLLAND, »
Aus der holldndischen Kraftfahrerbewegung.
Nach Verhandlungen mit den Unternehmern
und Chauffeuren einerseits und der Gemeinde

.Haay andererseits wurden die Taxameterfahr-

tavife herabgesetzt. Die Unternehmer erklirten
sieh damit - nur unter der Bedingung einver-
standen, dass die Gemeinde mithelfe, den
Kraftdroschkenbetrieb populiir zu machen. Dies
wirkte sich u. 2. aus in einer Reihe von Vor-
schriften der Verkehrspolizel fiir die Tahrer,
die sich in einer Versammlung gegen die fort-
withrende scharfe polizeiliche Kontrolle aus-
sprachen und Deschlossen, am 1. Februar in
einen Droteststreik zu treten. Nach eintiigigem
Streik wurde die Arbeit wieder aufgenommen,
um den Weg filr neue Verhandiungen mit den
Arbeitgebern und der Gemeinde zu ebnen. 200
Chauffeure sind an der Bewegung beteiligt.

DEUTSCHLAND.

I'estiohn tm Berliner Kraftdroschkengewerbe.
Nachdem im letzten Jahre der lang erkiimpfte
Einheitstarif im Kraftdrosehlkengewerbe einge-
fiihrt worden war, griff der Deuntsche Verkehrs-
bund auf seine alte Forderung zuriick und ver-
suchte, einen Mindestgarantielohn von RM. 54.—
fiir sechs gefahreng Schichten durchzusetzen.
71 einer Vereinbarung kam es jedoch erst vor
dem Schlichtungsausschuss, deren wegentlichste
Begtimmung die ist, dass jedem Falrer fiir jede
Schieht im Durchschniit von zwei Wochen ge-
rechnet ein Mindestlohn von M. 8.— garantiert
wird. Reparatnr- und Instandsetzungsarbeiten
werden mit RM. 1.— pro stunde vergiitet. Damit
ist dem wosinnigen Prozentsystem eine Schranke
gegetzt worden. Das Lohnabkommen sieht fer-
ner filr jede Schicht einen festen Lohn von
RM. 2,50 vor nebst einem Auteil von 259 an der
Brutteeinnahme. . .

OESTERREICH.

drbeitsvertrag fiir die Bedienstelen im Auto-
busvetried der Stadi Wien. Der nach langwieri-
gen  Verhandlungen fiir diese Arbeiter abge-
schlossene Vertrag sielit eine durchschuittliche
Arbeitszeit wvon 8§ Stunden Liiglich wvor;
Ueberstunden  kénnen  gefordert werdell,
doeh darf auf den einzelnen Bediensteten nur
eing  Ueberstunde - tiiglich  entfallen. Das
monatliche Gehalt betriigt fiir  Schaffner,
Chautfeure und Kartenverkiiufer 254 bis 339 S.
Bel Ueberstunden wird auf den normalen Stun-
denlohn ein Aufschlag von b50% gewiihet.
Chauffeure und Schaffner erhalten fiir jeden
gefahrenen km 1 Groschen XKilometergeld., Je-

dem Bediensteten ist an einem bestimmten
Tage in der Woche freizugeben., Die nilcht-
liche Ruhepause muss mindesteny acht
Stunden  betragen. Der Vertrag  enthiilt
ferner Restimmungen {iber jihrlichen Tr-

laub mit Urlaubszuschuss, eine Weihnachts-
remuneration in H¢he eines. halben Monatsge-
haltes, Krankenloln, Dienstkleidung ete. Die
Binkommenslteuer wird vom TUnternehmen ge-
tragen. Auf Grund einer besonderen Dienst-
ordnung erwerben die Bediensteten mach ge-
wisser Dienstzeit Auspriiche auf Pension; beim
Ableben erhalten die Hinterbliebenen einew
Krankheits- und Begriibniskostenbeitrag in
Hihe von drei Monatsgehiltern,

TSCHECHOSLOWAKEIL.
1929, ein Jubiliumsjehr filr die Kraftfehrer.
Der Verband der Xraftwagenfiihrer in der
"Tschechoslowakel kann auf eine zehnjiibhrige

© iitiglkeit zurtickblicken. By ist thin in dieser Z:it

gelungen, mehr als 80 Ortsgruppen zu errichten
und {iber 7000 Berufskraftfabrer um sich zu
scharen. Die allmonatlich in tschechischer und
deutscher  Sprache verdffentlichte Zeiltschrift
heweist, dass es die Organisation auch an der
Aufklirung und Erziehung der Mitglieder nicht
fehlen lilsst.

Griindung einer Reighssektion filr Kraftfairer
im tsehechoslowakischen  Transportarbeiterver-
pand. Die von diesem Verband einberufene erste
Reichskonferenz der Chauffeure, die sich u. a.
mit den Forderungen der Kraftfahrer und der
Trage einer planmiissigen Agitation unter die-
ger Berufsgruppe befasste, beschloss die Griin-
dung einer Relchssektion fitr Kraftfahrer.






