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DAS JUBILAUM DER LT.F.

it Genugtuung kann die I.T.F. auf den Tag ihrer Wiedererrichtung

zuriickblicken. Die am 28. April veranstaltete Empfangsfeierlichkeit

wies einen starken Besuch auf. Der grosste Saal Amsterdams war
gesteckt voll — Transportarbeiter und Eisenbahner — als dort am 29. April
die FErinnerungsfeier mit Darbietungen am Rundfunk stattfand. 800 000 Mit~
gliedern, aus neun verschiedenen Sprachgebleten wurde die Jubiliumsausgabe des
I.T.F.-Organs zugestellt.

Was aber besonders freudig stimmte war, aus dem Munde aller Vorstands-
mitglieder der I.T.F. zu vernehmen, von wieviel gegenseitiger Kameradschaft
und Liebe fiic die gemeinsame internationale Organisation alle beseelt sind.

Daneben kann es uns auch mit einigem Stolz erfiillen, dass sowohl die
Vertreter des I. G, B. als auch diejenigen der internationalen Berufssekretariate
und der holldndischen Arbeiterbewegting sich anerkennend iiber die Arbeit der
I.T.F. aussprachen und sie als Vorbild hinstellten. Vor allem war es die
Stellungnahme gegen die Kriegsgefahr, der besonderes Lob gezollt wurde. Die
Arbeiterbewegung hat auf die I. T.F. besonders die Hoffnung gesezt, dass sie
die Menschheit vor neuen Kriegsgreueln bewahren helfe. Diese Hoffnung, dieses
Vertrauen {legen uns doppelte Verpflichtungen auf.

Jeder Organisation als Ganzes und jedem einzelnen Mitglied der Organi-
sationen ist eine Aufgabe zugewiesen. Niemand versage bei der Erfiillung!

-~

Eine Gruppe Gratulationsbesucher verewigt.




Mitteilungen
des Sekretariats.

Sitzung des Generalrats dec 1. T. F.

Am 29. und 30. April, gerade 10 Jahre nach der
Griindungsversammlung im Jahre 1919, tagte zu
Amsterdam der Generalrat der 1. T. F,

Mit Ausnahme des Kollegen E. Bevin (Gross-
britannien), der im letzten Augenblick verhindert war,
hetiiberzufahren, waren alle Mitglieder anwesend.

Der Vorsitzende C. T, Cramp und der 2. Vor-
sitzende ]. Déring wurden wiedergewihit.

Die Sitzungen des ersten Tages beschéfiigten sich
nur mit dem ausfilbrlichen Tiétigkeitsbericht des
Sekretariats {iber die seit dem Stockholmer Kongress
verflossene Periode.

Es wurde die Zulassung folgender Verb#nde be-
schlossen:

Indischer Seemannsverband (Bombay);

Verein des Bedienungspersonals der Schweden-
Amerika-Linie;

Franzésische Seeleutefderation ;

Ruminischer Eisenbahnerverband;

Spanischer Transportarbeiterverband (entstanden
aus der Verschmelzung einiger Organisationen, dar-
unter der bereits angeschlossene Kraftfahrerverband).

Zur Uaterstiitzung der Transportarbeiterbewegung
in verschiedenen Lindern wurden Massnahmen ge-

troffen, .die sich jedoch zur Verdffentlichung nicht

eignen. )

In Anbetracht der Ende dieses Monats in Genf
stattfindenden Internationalen Arbeitskonferenz, auf
welcher der Hafenarbeiterschutz (bezieht sich in
maochen ‘Fillen auch auf die Seeleute) behandelt
wird, wurde die alsbaldige Einberufung einer ge-
meinsamen Sitzung des Hafenarbeiter- und Seeleute-
beirats der I, T. F. beschlossen.

Ferner wird Mitte Juli in London eine Sitzung
des Kraftfahrerbeirats zur Behandlung des Signal-
und Beleuchtungswesens stattfinden,

Mit besonderer Aufmerksamkeit wurde der finnische
Hafenarbeiterkonflikt behandelt, Auf grund der vor-
liegenden Aenderungen wurde festgestellt, dass dieser
Konflikt mit einer Niederlage der Arbeitgeber ein
Ende genommen hat.

Bei Behandlung des Punktes; Unterstiitzungswesen
in der I. T. F. stellte sich heraus, dass ein Fonds,

der aus regelméssigen obligatorischen Beitrégen héitte

gespeist werden sollen, nicht erwiinscht ist; es wurde
beschlossen, dass der geschiftsfiihrende Ausschuss
von Fall zu Fall iiber die Gewshrung einer Unter-
stiitzung oder elnes Darlehens entscheiden soll.

Schliesslich gelangte ein Beschluss zur Annahme,
wonach die Propaganda ausserhalb Buropas ener-
gisch in Angriff genommen und zu diesem Zwecke
von den angeschlossenen Organisationen ein Extra-
beitrag verlangt werden soll.

Eingegangene Beitrige,
Fiir 1927

Spanische Stewards in Vigo . . . .- Pr. 120.—
Fiir 1929
Dénische Transportarbeiter . . . . fl, 1554.60
Deutsche Eisenbahnmer . . . . . . , 3542,70
Fionische Eisenbahner . . . . . . . 4250
Englische Eisenbahner . . . . . . ,18180,—
Englische Eisenbahnangestellte . . . , 784.10
Englische Transportarbeiter . v« . 5672,02
Lettlindische Seeleute . . . . . " 13.08
Oesterreichische Bisenbahner . . . . , 257364

Kongresse.

Union der tschechischen Eisenbahner (Unie Zelez-
nicnich Zamestnanci): 18.—~20. Mai in Prag:

Freier Gewerkschaftsverband Oesterreichs: 9. Juni
in Wien; '

Schweizerischer Eisenbahner-Verband: 29.~30.
Juni in Bern.

Englischer Eisenbahnerverband: 1. Juli und fol-
gende Tage in Southampton;

Norwegischer Transportarbeiterverband: 7. Juli
und folgende Tage in Bergen;

Franzdsische Transportarbeiter-Féderation: 13,,
14, und 15. September.
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Ein parlamentarisches Dokument iiber die automatische
Kuppelung.

Das franzosische Parlament hat sich
bereils mehrmats mil der Frage der auto-

matischen Kuppelung beschéftigt. Im
Juhre 1924 légte der Abgeordnete Aubriot
einen Gesetzantrag vor, der wiederholt
beraten und letzthin an die parlamenta-
rische Kommission der o6ffentlichen Ar-
heiten verwiesen wurde. Diese Kommis-
sion stimmt nun dem Antrage Aubriots
grundsiitzlich zu und empfiehlt dem
Parlament die Annahme eines Gesetzes,
welches  die  Eisenbahnverwaltungen
rankreichs und seiner Kolonien zur
Einfithrung der automatischen Kuppe-
lung vor dem 1. Januar 1942 verpflichtet.

Der Adatrag wird in einem umfangrei-
chen, grindlichen und interessanten Be-
richt des Abgeordneten Jules Moch he-
griindet. Der Berichferstatter gibt einen
kurzen geschichtlichen Ueberblick iiber

die Einfihrung der automatischen Kup-.

pelung in den Vereinigten Staaten, Japan
und anderen Lindern. Die technische
Seite des Problems wird in ausgezeich-
neter Weisé belenchtet, wobel der Ver-

suche in Frankreich besonders gedachi
wird. Hier - dringt Herr Moch darauf,
dass die technischen Instanzen die vor

mehr als 25 Jahren begonnenen Studien
endlich mal beenden und sich endgiiltig
aussprechen. Die Versuche und Studien
diirfen nicht langer mehr den Findruck
erwecken, ein beguemes Mittel zu sein,
um iiberhaupt zu keinem Trgehmis zu
kommen.

Moch stellt weiter fest, dass die amtli-
chen Beméngelungen an den erproblen
Apparaten teils formal sind, teils an Stich-
haltigkeit abuehmen und ferger nicht
geniigend schwerwiegend sind um die
amilichen Stellen zu ermutigen, die an-
gebotenen Erfindungen endgliltig abzu-
weisen. DBr zieht die Ansicht der Eisen-

“hahner selbst in Betracht und sagt hier-

gu: ,, Wir erkennen an, dass wir den

~mitunter herzergreifenden Klagen und

den ausdriicklichen Wiinschen der
Risenbahner mehr Wert beimessen als

den gelehrten Berichten, die in der Stille
eines Amtszimmers abgefasst werden.”

Fur die Ausgabenberechnung setzt der
Berichterstatter voraus, dass der Fahr-
zeugpark der franzdsischen Eisenbahnen
600 000 Einheiten z#hlt und dass die Le-
bensdauer eines Kuppelungsapparates
zwanzig Jahve betragt. Er schitzt den
Anschaffungs- und Einbaupreis pro Xup-
pelung auf 2 000 ¥rs. (330.— RM.) und

die Unterhaltungskosten auf 30 Frs (5.—
BM.} pro Kuppelungsapparat und pro
Jahr. Es handelt sich also um eine en-
malige Ausgabe von 2,4 Milliarden Fran-
ken (395.4 Millionen RM.), verteilt auf
zehn Jahre und, nach vollendeter Aus-
ristung des gesamten Fahrzeugparks,
um eine laufende Ausgabe von jihrlich
36 Millionen (5,9 Mill. RM.) Unterhal-
tungskosten und 120 Millionen (19,8
Mill. BM.) Abschreibungen,

Der laufenden Ausgabe stehen Dbere-
chenbare und unberechenbare Erspar-
nisse gegeniiber. Die herechenbaren -
sparnisse an Personal und Rangierloko-
motiven Dbetragen gemiss Herrn Moch
fir die franzosischen Netze 80 Millionen
Franken (13,2 Mill. RM.) pro Jahr. Von
den unberechenbaren und vielleicht un-
erwarteten Wirkungen verspricht er sich,
dass sie das Gleichgewicht zwischen der
laufenden Ausgabe und den Ersparnis-
sen vollends herstellen. Die einmalige
Ausgabe ist in den Augen des Berichter-
statters keine uniiberwindliche Schwie-
rigkeit; Dbei einer Verteilung auf zehn
Jahre wiirde sie den Haushalt der Eisen-
bahnen nicht aus dem Gleichgewicht
hringen. ‘

Im sozialen Kapitel des Berichtes miis-
gen in erster Linie die Sicherheitsvor-
schriften herhalten, deren Uebertretung
obligatorisch ist. Dann wird an Hand der
Statistiken nachgewiesen, dass nach Ein-
fithrung der automatischen Kuppelung

“ein erheblicher Riickgang der Unfall-

hiufigkeit mit Bestimmtheit zu erwar-
ten ist.

Um  der Einwendung zu begegnen,
dass  vor dem Zustandekommen einer
internationalen Vereinbarung iiber den
Typ der zukiinftigen auntomatischen Kup-
pelung tiberhaupt nichts begonnen wer-
den kdnne, hestimmt der Artikel 2 des
vorgelegten  Gesetzentwurfes : ,,In Er-
mangelung einer international empfoh-
lenen Ldsung missen die franzdsischen
Bisenbahnen, innerhalh der gesetzten
Frist, alle ihre ahrzeuge an heiden En-
den mit einer antomatischen Kuppelung
versehen, die durch einfachen Druck die
Verkuppelung der Zugvorrichtungen und
die Verbindung der Brems- und Heizlei-
tungen bewerkstelligt wnd die Verkup-
pelung  mit denjenigen Fahrseugen ge-
staitet, welclic mit den durch die Berner
Konferenz wvorgeschenen Zugvorrichiun-
gen ausgeriisiet sind.”




Die Lage des Verwaltungs-, Biiro- und technischen Personals

der Eisenbahnen.

OESTERREICH.
I1.

Beforderungen und Arbeitsbedingungen,

Die Generaldirektion arbeitet im Ein-
vernehmen mit der Personalvertretung
einen Stellenplan ang, nach Massgabe des
daunernden Bedarfes der einzelnen Dienst-
stellen. Der Stellenplan wird von Zeit zu
Zeit gepriift und verdnderten Verhilt-
nissen angepasst. Die Befdrderung in eine
hthere Stellung findet in der Regel anf
Grund einer Bewerbung statt und nnter-
liegt der Kontrolle der Personalvertretung,
indem Ernennungen nur im Kinvernehmen
mit ihr erfolgen.

Bei voriibergehender Beschiiftigung in
einer hoheren Stellung erhilt der Beamte
einen Zuschlag, in Hohe des Unterschiedes
zwischen dem Anfangsgehalt seiner Dienst-
stellung und dem Anfangsgehalt der ho-
heren Funktion.

Zur Zeit bestehen keine Bestrebungen
die Befirderungshestimmungen zu fdndern
oder gewisse Posten zn ,degradieren®.
Es kommt aunch nicht vor, dass in den
Biiros nur zeitweilig eingestellte Aushilfs-
krifte beschéftigt werden.

Die Biiroarbeit ist noch nicht ineinem
so grossen Masse mechanisiert, dass nach-
‘teilige Folgen spiirbar werden. In der
Fahrkartendruckerei sind Z#hlmaschinen
eingefithrt, wodurch sechs Fahrkarten-
ziihlerstellen abgeschafft wurden. Im Rin- -
nahmendienst sind 14 Fahrkarten-Kon-
trollmaschinen im Gebrauch. Mit diesen

Maschinen ist es mdglich s@mtliche Fahr-
karten zu pritfen, wihrend {frither nur
Stichproben moglich waren. Es wunrden
keine Bediensteten iiberzihlig; im Gegen-
teil, die Arbeit wurde hidher bewertet.
In der Pensioasliquidiernng werden Adres-
siermaschinen verwendet, wodurch die Ar-
beit wesentlich erleichtert, die Lage der
Beamten jedoch nicht nachtelhg beein-
flusst wird.

Von einer grossziigigen Rationalisierung
ist bei den Oesterreichischen Bundesbahnen
noch nicht die Rede. Die Umstellung der
k. k. dsterreichischen Staatsbahnen (Eisen-
bahnnetz des fritheren Gross-Oesterreich)
auf den wesentlich kleineren Betrieb der
jetzigen , Oesterreichischen Bundeshahnen
hat eine Reihe Reorganisationsmassnah-
men erforderlich gemacht, die Personal-
verminderungen im Gefolge hatten. Ratio-
palisiernngsmasgsnahmen, wie die Speziali-

sierung der Ausbesserungswerke, haben -

keine ins Gewicht fallende Aendernng der
Arbeitsbedingungen gezeitigt.

Die Gehdilter,

Das gesamite Personal ist in 19 Gehalts-
gruppen eingeteilt. Das Gehalt erhtht sich
alle zwei Jahre. Diese Erhihung kann
nur durch eine Dienststrafe oder durch

.ein  schlechtes Dienstzeugnis behindert

werden.

Nachstehend ein Ueberblick iiber die Ge-
hilter (umgerechnet in englische Wihrung):
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1) Typus der Mittelstationen, — 2) In Deutschland Lademeister. — 3) Gehalt des Zugfithrers. Dieser

Dienst wird von &lteren Zugfuhrern versehen,

‘mittel der

Bedeutet Verstaatlichung Bankrott?

Stanley Baldwin, der Premierminister
Grossbritanniens, ist kein Freund der
Verstaatlichung der Eisenbahnen. Er be-
hauptet, dass von verstaatlichten Betris-
ben nichts anderes als Fiasko und Ver-
lust zu berichten sei. Fiir Grossbritan-
nien beftrehtet er, dass eine Verstaat-
tichungspolitik den Ueberseehandel he-
eintriachtigen oder gar vernichten werde.

Dieser vom Premier vertretenen An-
sicht riickte der Labour-Abgeordnete
Tom Johnsen in der letzten Sitzung des
jetzigen Unterhauses zu Leibe, Br zitierte
den australisclien Minister Bruce, wel-
cher vor den Londoner Bankiers erklér-
te : ,,Dadurch, dass die australischen
Eisenbahnen Werkzeuge der Regierung
waren, ist es moglich geworden, dass
ihre Entwickelung der Ansiedelung vor-
aufgeht und derselhen den Weg ebnet,
1st es moglich geworden, mit der lang-
samen, verschwenderischen und sozial
unhaltharen Methode aufzurdumen, wo-
nach die Entwickelung der Verkehrs-
Ansiedelung folgte anstatt
dieser voraufzugehen. Die HKisenbahnen
erweisen sich als #Husserst wirksame
Triebkrafte fir die Erschliessung unse-
rer brachliegenden nationalen Reichtii-

mer und fir die Schaffung neuwer In-

vestierungsindglichkeiten fiir das private
Unternehmertum. Die [Sisenbahnen ha-
ben somit einen sehr grossen direkien
und indirekten Anteil an der nationalen
Wohlfahrt.” .

Betreffend die kanadischen Staatshah-
nen zitierte Tom Johnson folgende Worte
einer  honservaliven  Zeitung: | Kin
Wunder ist geschehen —— neues Lehen
stromt  durch den ganzen Eisenbahn-
kérper und Misserfolg ist in Frfolg ver-
wandelt.”

Lohnkampf in Deutschland.

Der zum 31. Mérz ds. Js. gekiindigte
Lohntarifvertrag is noch nicht erneuert.
Die dentsche Reichsbahngesellschait greift
zu Verschleppungsmanivern, um Velhand_-
lungen zn vermeiden. Obendrein versucht

- sie die Regierung, die augenblicklich mit

den Organisationen der Reichsarbeiter
iber Lohnforderungen verhandelt, zu be-
einflussen. In einem Schreiben dringt die
Reichsbahngesellschaft aunf die Reichsre-

gierung ein, fiir Ost-Deuntschland keine .

Lohnerhthungen zn gewihren, da sonst
die Stellung der Reichsbahn und der Land-
wirtschaft gegeniiber ihren Arbeitnehmern
unhaltbar wiirde.

Diese Haltung der Reichshahngesellschaft
wirkte wie eine Provokation.

Am 5. Mei tagten in Leipzig Vorstand
und Beirat des Einheitsverbandes. Am
liebsten hitten die Vertreter den sofortigen

Streik beschlossen. In der Entschliessung

heisst es: ,Der Vorstand wird erméichtigt
im Einvernehmen mit den iibrigen betei-
ligten Organisationen den Streik zu pro-
klamieren,nachdem alle Binigungsversuche
resultatlos verlaufen sind“.
InzwischenhabenzwischenderRegierung
und den Spitzenorganisationen Bespre-
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chungen stattgefunden. Von dieser Seite
her wurden die Eisenbahnergewerkschaften
ersucht, die Einleitung eines Schlichtungs-
verfahrens beim Arbeitsministerinm zn
beantragen, um die Reichshahngesellschaft
an den Verhandlungstisch zu zwingen.

Die Gewerkschaften haben dieser An-
regung Folge geleistet.

Die ungarischen Eisenbahner
hungern.

~ E.H. — Vor cinigen Wochen legte der
ungarische Finanzminister dem Parla-
ment denKostenvoranschlag ftr das Wirt-
schaftsjahr 1929,30 vor. In seiner Rede
betonte er, dass die Staatshahnen immer
geringere Ueberschiisse abwerfen, dass
die Einnahmen trotz wachsenden Ver-
kehrs sinken. Die Ursachen dieses Zu-
standes erblickt er in hohen Personal-
und Pensionslasten, in den bereits ge-
wiahrten und in Zukunft noch zu gewéih-
renden Tariferméssigungen. . Trotzdem
der Minister es als einen bedenklichen
Umstand bezeichnete, dass die Personal-
ausgaben der Staatsbahnen — nach sei-
nen Berechnungen — 52% der Einnah-
men ausmachen, kam ihm das Bekennt-
nis tber die Lippen, dass die Angestell-
ten durchaus nicht zu hoch bezahlt sind,
dass der ungarische Staat seinen Beam-
ten und deren IFamilien nichl einmal dus
Lxistenzminimum bietet.

Diese Erkldrung kam ungefragt. Einige
Zeit zuvor halte der sozialistische Abge-
ordnete Daniel Varnai den Minister in-
terpelliert {iber die unhaltbare Lage des
aktiven und pensionierten Eisenbahn-
personals. Der Minister evklarte, die
finanzielle Lage. der Eisenbahnen lasse
nicht zu, die Lohne der Eisenbahner um
25% zu erhdhen, wie Varnai dies fordere.
Im ginstigsten Falle koénne die Erho-
hung 82% hetragen, was schon eine Mehr-
ausgabe von 32 Millionen Pengs (22,56
Mill. Reichsmark) ausmache. Fir eine
Aufbesserung der Pensionen sei kein
Geld vorhanden.

Varnai protestierte gegen die Gering-
figigkeit der zugesagten Erhdéhung, ge-
gen die Ungerechtigkeit in der Vertei-
Iung der Belriebsprimie, gegen die
Schwichung der Staatshahnfinanzen
durdh nichl als notwendig erwiesene
Tariferméssigungen und Frachtenricker-
stattungen. Es half nichis.

Drei Tage nach der Interpellation he-
schlossen die Minister Horthys die Léhne
‘der Eisenbahner um 8% zu erhdéhen. Is
ist ein Tropfen Wasser auf einen heissen
Stein. Die ungarischen Eisenbahner hun-
gern. Thr Minister sagt es selber.

VAN OVEN N
) Den Haag

Fahnen und ||
Abzeichen

B Lieferant der I. T, F.

Bastellungen sind an das Sekr. der L. T. F. zu richten.
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Zwangshaftpflichtversicherung fiir
Kraftwagenbesiteer in Schweden.

Am 1. Juli d. J. wird in Schweden ein
Haftpflichtversicherungsgesetz fiir Auto-
mobilbesitzer in Kraft treten, das vor
kurzem vom Reichstag angenommen wurde.
Das Gesetz schreibt, von einigen Aus-
nahmen abgesehen, vor, dass jeder Besifzer
von Motorfahrzengen, die im Reiche be-
nutzt werden, eine Haflpflichtversicherung
einzugehen hat.

Beim Kauf auf Abzahlung ist der Kiufer
ebenfalls versicherungspflichtig. Von der
Versicherungspflicht befreit sind Traktoren
und Fahrrider mit Hilfsmotoren, die nicht
registriert werden brauchen, ferner Motor-
fahrzeuge, die ausschliesslich im Bereiche
einer Eisenbahn, auf einem Fabrik- oder
eingefriedigten Terrain verwendet werden.

Fahrzeuge dey Staates oder der Ge-
meinden, sowie der Mitglieder des konig-
lichen Hauses unterliegen dem Versiche-
rongszwang nicht; dies hat aber nicht zu
bedeuten, dass sie von der Haftpflicht be-
freit sind.

Unterlisst es ein Motorfahrzeugbesitzer,
seine Versicherung zu erneuern, So ist
dies der Registrierungshehérde zu melden,
Der Versicherungstriiger bleibt aber fiir
einen Zeitranm von 30 Tagen nach’ der
Mitteilung an die betreffende Behorde
entschidigungspilichtig.

Die TUnfallversichernngssumme muss
60 000 Kronen hetragen, bei einem Maxi-
mum von 20 000 Kronen fiir jede verletzte
oder getitete Person und 10 000 Kronen
fir Eigentumsschiiden.

Eine Omnibus-Internationale.

Mitte April ist in Heidelberg die ,Inter-
nationale Vereinigung der Kraftomnibus-
verbénde* gegriindet worden, die sich
vorlianfig folgende Ziele gesetzt hat: An-
gleichung der Verkehrbestimmungen der
verschiedenen Liénder,einheitliche Lisung
technischer Fragen, u. a. auch des Strassen-
baues, Organisationsarbeit, Fragen der
Steuer- und Finanzpolitik, des Grenz-
iibertrittes sowie der Bekimpfung des
unlauteren Wetthewerbs und Fordernng
des Geselischaftswagenverkehrs. Der neu-
gegrilndeten Vereinigung haben sich bereits
Oesterreich, die Tschechoslowakei, Schwe-
den, Dénemark, Norwegen, Estland, Hol-
land, Schweiz, Ruménien, Ungarn, Belgien,
Frankrveich, - Siidslawien, Italien und
Deutschland angeschlossen.

Die Schaffung dieser Internationale er-
folgte im  Hinblick auf die zunehmende
Entwicklung des Grosskraftomnibusver-
kehrs in allen europiiischen Léndern.

Zusammenarbeit von Eisenbahn und Auto.

Um eine moglichst wirtschaftliche Lisung -
der Zusammenarbeit im Eisenbahn- und
Kraftwagen-Frachtverkehrherbeizufiihren,

beabsichtigt die Internationale Handels-

kammer zu Paris, einen internationalen
Wettbewerb anszuschreiben.

Zunahae der Autounfille in Prag.

»Zeitrad“, das Organ des tschecho-
slowakischen Transportarbeiter-Verbandes
setzt sich fiir die Bildung von Vereinen
abstinenter Kraftwagenfithrer ein, wie sie
in Schweden und seit einem Jahre auch
in Deutschland bestehen. Hs weist daranf
hin, dass nach den neuesten wissenschaft-
lichen Forschungen schon geringe Mengen
Alkohols, wie sie in einem Glas Bier,
Wein oder Schnaps enthalten sind, die
Entschlussfithigkeit und die Sicherheit der
Hand herabmindern. .

Die Zahl der in Prag durch betrunkene
‘Wagenfithrer herbeigefiihrten Unfiille ist
von 1926 bis 1928 um 500 Prozent — von
19 auf 95 — gestiegen.

In den selben Jahren ist die Zahl der
Kraftwagen in Prag von 7879 auf 14 781,
d.i. um mehr als 87 Prozent, gestiegen.
Dem steht eine weit grissere Zunahme
der Unfille gegeniiber. Im Jahre 1926
ereigneten sich 739, 1927 938 und 1928
sogar 1895 Autounfille. Dies bedeutet im
Vergleich zn denjenigen im Jahre 1926
eine Zunahme von 157 Prozent. -

Strassenverkehrsunfdlle in Englmz(?.

Einer am 5. April vom Minigterinm des
Innern verdffentlichten Statistik zufolge
sind im Jahre 1928 6 138 Menschen durch
Verkehrsuntille ums Leben gekommen und
164 838 verletat worden. Die Todestille
iibersteigen diejenigen vom Jahre 1927 um
1000. Bei den von Kraftriidern verur-
sachten Unfillen sind 45 888 Personen
verletzt nnd nicht weniger als 1593 ge-
totet worden.

- Ommidusverkehrsunfille in London.

Die Londoner Omnibusgesellschaft hat
eine jihrliche Verkehrleistung von 280
Millionen Omnibus-km anfzuweisen. Im
Jahre 1928 ereigneten sich 100 todlich
verlaunfene Unfille, doch in keinem einzigen
dieser Fille trifft den Fahrer des Omni-
busses die Schuld. Unter diesen 100 Un-
fallen betrafen 60 die Fussginger. 41
Unfille ereigneten sich beim Uberschreiten
der Strasse. Davon entfielen 6 auf Per-
sonen, die vom Biirgersteig auf die Fahr-
bahn fielen und 2 anf Selbstmorder., 18
Unfitlle betrafen Radfahrer, von denen
16 durch Rntschen zu Fall kamen. Nur
10 Fabrgiiste verungliickten tidlich. 3
derselben verungliickten beim Besteigen
oder Verlassen des in Fahrt befindlichen
Omnibusses und 5 fielen von der Treppe
oder von der Platttorm herunter. Die
T todlich verungliickten Kraftradfahrer
waren unter 24 Jahre alt. An den ge-
nannten 100 Unfiillen waren Jugendliche
unter 16 und dltere Leute fiber 65 Jahre
mit 37 Fillen beteiligt.

Die Londoner Polizeiverwaltung schreibt
die Ursache von 25%, der Strassenunfille
dem Umstand zu, dass Fussgiinger ohne
gebiihrend anfzupassen, die Strasse iiber-
schreiten. In 10 v. H. der Fille war Zogern
oder Schwanken beim Xntschluss, die
Strasse zu iiberschreiten, die Ursache des
Unfalles, .




Das Ende des finnischen
Hafenarbeiterstreiks.

Am 16, April, 7 Uhr morgens, haben
die finnischen Transportarbeiter nach
103 monatigem, heldenmiitigem Kampie
die Arbeit wieder aufgenommen.

Ende April 1927 schon hat der finni-
sche Transportarbeiterverband beim Ha-
fenarbeitgeberverband eine 20%ige Lohn-
erhdhung, den Abschluss eines Kollek-
tivvertrages fiir das ganze Land und eine
hessere Regelung der Arbeitsverhiiltnisse
gefordert. Die Arbeitgeber haben es aber
nicht einmeal fir notwendig gehalten,
auf die Forderung der Organisation zu
antworten. Statt dessen liessen sie in den
Héfen bald da und bhald dort Baracken
und Wohnungen fiir  Streikbrecher
bauen und warben diese in grossem
Masstabe auf dem Lande an. Ferner ver-
suchten sie, die Solidaritit unter den
Hafenarbeitern dadurch zu unterminie-
ren, dass sie aus sich heraus Lohner-
héhungen von durchschnittlich 159 ge-
wiéhrten.

Der Streik sollte aber in jenem Jahre
noch nicht erkldrt werden. Obgleich
alles  vorbereitet und geregelt war,
glaubte der finnische Gewerkschaftshund
keine Urméchtigung zur Proklamierung
eines Streiks geben zu sollen, denn zu
Jjener Zeit waren gerade schwere wirt-
schaftliche XKonflikte im Gange. Im
Jahre 1927 vollzog sich daher die Tétig-
keit in den finnischen Hifen in norma-
ler Weise. Als wie gewdhnlich der Ver-
kehr in der Héfen gegen Herbst abzu-
flaven Dbegann, machten die Unterneh-
mer die im Frithjahr gew#hrien Lohn-
erhohungen wieder riickgingig.

Die Lohnsitze standen alle unter dem
-ohnehin schon sehr niedrig festgesetzten
Existenzminimum. -Es herrschte Will-
kiir. Die hygienischen Verhaltnisse stan-
den. weit hinter dem, was man billiger-
weise verlangen kann, wihrend in den
meisten. Héifen Esslokale und War-
terdume ein ungekannter Luxus waren,
von den Wohnungsverhéltnissen der Ha-
fenarbeiter nicht zu reden.

So lagen ungefdhr die Verhéltnisse bei
Eréffnung  der  Schiffahrissaison im
Jahre 1928.

Am 14, Mai 1928 stellten die Hafenar-
Deiter von neuvem ihre Forderungen auf
Abschluss emes Kollektivvertrages und
eine Verbesserung der Arbeitsbedingun-
gen im allgemeinen. Zur Beantwortung
stellten sie eine Frist his zum 22. Mai, an
welchem Tage die Unternehmer zu wis-
sen gaben, dass spitestens 15 Tage dar-
nach eine Antwort kdme. Die Gewerk-
schatt gewdhrie daranf den Arbeitge-
bern eine Frist bis 29. Mai. Keine Ant-
waort erfolgte; nur eine Mitteilung, wo-
nach der Arbeitgeberverband nicht ge-
neigt sel, zu antworten. Angesichis die-

ser Haltung von Arbeitgeherseite erklarte
der Vorstand der Organisation am 2.
Juni  mittags den Streik. Der Streik-
parole wurcle ohne weiteres und einmii-
tig Folge geleistel. Ueber 12 000 Haferi-
arbeiter, von denen kaum die Hilfte
organisiert war, legten die Arbeit nie-
der. So lang wie irgend moglich hat die
Gewerkschott versucht, auf gitlichem
Wege eine Losung zu finden; alle ihre
Bemiihungen scheiterten aber an er
Hartnickigkeit der Unternehmer.

Die Regierung, welche die Unterneh-
mer zu furchten schien, zégerte lange,
einzugreifen. s wurde ein Schlichter
bestimmt, doch auch dessen Bemiithun-
gen blieben {ruchtlos. Auf Veranlassung
der Regierung erfolgte im Herbst die
Rinsetzung eines Ausschusses, der mit
dem Studium der Arbeitshedingungen
und der Lebensverhidlinisse der Hafenar-
heiter beauftragt wurde. Die Unfer-
suchung, deren Ergebnis in einem gros-
sen Bericht veréffentlicht worden war,
brachte die Unternehmer in ein schlech-
tes Licht und fprderte empdrende Ver-
hilinisse zutage, die verdienen, im ein-
zelnen angeftihrt zu werden. Trotzdem
sich die o6ffentliche Meinung gegen die
Unternehmer wandte, blieben diese bei
ihrer hartnéckigen Haltung und weiger-
ten sich, mit den Arbeitern zu ver-
handeln.

So ging 1928 seinem Ende zu, und der
Streik herrschfe noch immer. Anfang
1929 war die Lage noch unverdndert und
vier Monate dieses Jahres mussten noch
ins Land gehen, ehe der Arbeitsminister
personlich eingriff. Er unterbreitete den
Parteien einen aus 5 Punkien bestehen-
den Verstindigungsvorschlag, den wir
nachstehend wiedergeben :

1. Der fianische Hafenarbeitgeberverband biirg
dafiir, dass alle angeschlossenen Arbeitgeber wihrend
der laufenden Saison und wihrend des Winters, bis
1. April 1930, in den verschiedenen Hiifen mindestens
die im Herbst 1928 bezahlten Stunden- und Akkord-
16hne gewihren, und dass die Stundenldhne, soweit
sie zu jenem Zeitpunkt micht bereits 10 finnische
Mark fiir Manner und 8 finnische Mark fiir Frauen
betrugen, im Vergleich zu den 1927 gezahlten Lohnen,
um folgende Prozentsitze erh&ht werden:

In Helsingfors und S8ro#is um 259/, in Bjorkd:
Maxlax, Trangsund, Fredrikshamn, Lovsa, Hangéudd,
Abo, Raumo, Nykarleby, Jakobstad und Brahestad
um 200, in den iibrigen Héfen, die bestreikt wurden,
um 150/3, ausgenommen die Hifen Viborg, Uleaborg
und Kemi, wo die Aufbesserung mindestens 12,5%/p
betragen soll. Die Stundenlhne fiir Frauen sollen
2 Mark weniger betragen als diejenigen der Ménner
und der Stundenlohn der in Helsingfors in der
Spedition beschiftigten jungen Leute eine Mark
weniger als der fiir Lade- und Loscharbeiten be-
zahlte Lohn. Bei Stiickarbeit soll ein Stundenlohn
garantiert werden, der sich mindestens auf den fiir
eine Stunde bezahlten Satz belduft. Eine Sonderzulage
von einer Mark zu dem Stundenlohn soll gewdhrt
werden beim Laden und Léschen von Chlorkalk,
Kuochenmehl, Glaubersalz, Schwefel, Thomasschlacke,
Kainit, Steinkohle, Koks, Zement, Gips oder Kalk

2. Die fritheren Hafenarbeiter miissen, obwohl sie
am Streik teilgenommen haben, so schnell wie m&glich
und pach Massgabe der vorhandenen Arbeit, wieder
eingestellt werden ; es diirfen keinerlei Massregelungen
wegen Beteiligung am Streik erfolgen.

3, Unter Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
iiber Mehrarbeit, den jihrlichen Urlaub und die
Wartezeiten, sowie derjenigen iiber die Beschiftigung

- von Kindern, Jugendlichen und Frauen, erklért sich

der Arbeitgeberverband bereit, sich fiir die Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter,

mehr im besonderen hinsichtlich der Schaffung von
Ess- und Wartelokalen, der Wohnungsverhéltnisse
und Regelméssigkeit der Beschiftigung, zu verwenden.

4. Der Arbeitgeberverband verpflichtet sich, dafiir
Sorge zu tragen, dass der Arbeitsminister spétestens
im Monat Mai von den Aenderungen, welche evtl.
wéhrend der bevorstehenden Saison an den oben
erwdhaten Verhéltnissen vorgenommen werden
sollen, in Kenntnis gesetzt wird,

5. Der finnische Transportarbeiterverband zieht
seine Streikerklarung sofort zuriick.

Dieser Vorschlag ist von den bheiden
Parteien angenommen worden. Obwohl
die Forderung auf einen Kollektivver-
trages offiziell nicht hewilligt wurde,
kann man der oben wiedergegehenen
Vereinharung praktisch den selben We:st
heimessen. Andererseits
triachtliche Lohnerhéhungen erlangt.

Dieses Resultat ist gleichbedeutend mit
der Niederlage der Arheitgeber.

Der Hafenarbeiterschutz und
die Haltung der Regierungen.

Auf der bevorstehenden Tagung der
Internationalen Arheitskonferenz wird
die Frage eines Internationalen Ueber-
einkommens zum Schutze der Hafenar-
beiter wiederum behandelt werden. Die
LT.F. dréngt schon seit langem auf ein
solches Uebereinkommen; ihre Bemiihun-
gen gipfelten in der Vorlage eines Ent-
wurfes zu einer internationalen Konven-
tion- an die vorigjihrige Internationale
Arbeitskonferenz, auf welcher die Frage
des Hafenarbeilerschutzes bei Behand-
lung des mehr allgemeinen Punktes
,, verhiitung von Arbeitsunfdallen zum
ersten Mal diskutiert worden ist. Bei
dieser (Gelegenheit wurde die Frage des
Hafenarbeiterschutzes nach einer vorldu-
figen Besprechung der diesjihrigen Kon-
ferenz tiiherwiesen, wihrend das I.A.A.
in der  Zwischenzeit einen Fragebogen
an die verschiedenen Regierungen aus-
senden und zwecks Vorlage an diese
Konferenz einen Entwurf zu einem in-
ternationalen  Abkommen ausarbeiten
sollte. Da mit ziemlicher Sicherheif an-
genommen werden kann, dass sich die

Arbeitgeber- und Arbeitnehmervertreter
in ihrer Haltung gegenseitig aufheben
werden, entscheidet notwendigerweise

diejenige der Regierungsdelegierten, bis
zu welchen1 Grade die Arheiter eine giin-
stige Konvention erwarten dirfen oder
nicht. Unter diesen Umsténden ist das
vom L.A.A. vor kurzem herausgegebene
Biichlein mit den Anfworten der Regie-
rungen auf seinen Fragebogen und dem
entsprechend diesen Antworten aufge-
stellten Uebereinkommensentwurf, wel-
cher die Grundlage der Diskussionen
bilden wird, von grossem Inferesse. '

Im grossen und ganzen macht sich
das Biichlein der I.A.A. beim Lesen nicht
unhbefriedigend aus, Von zwei Ausnali-
men abgesehen (die Kanadische Provinz
Quebec und Fuminien) beantworteten,
alle Regierungen die Frage, ob ein Ueber-
einkommen wilnschenswert sei, in beja-
hendem Sinne. Beziiglich des sehr wich-
tigen Punktes {iber den Geltungsbereich
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des vorgeschlagenen Uebereinkommens,
d. h. dariiber, ob sowohl Arbeit an Land
als Arbeit an Bord eines Schiffes soweit
Lade- und Léscharbeiten in Frage kom-
men, darunter fallen soll, und wenn ja,
his zu welchein Grade, sind die’ Antwor-

ten ebenfalls ziemlich hefriedigend. Am -

wenigsten zufriedenstellend sind in die-
ser Beziehung die Regierungen Gross-
britanniens und Rumdéniens, die vor-
schlagen, dass Arbeit an Land iiberhaupt
ausgeschaltet werden solle. (Auf der
letztjahrigen Konferenz ist ein diesbe-
ziiglicher Vorschlag der Delegation der
britischen Regierung niedergestimm$
worden.) Die Uibrigen Regierungen sind
alle der Ansicht, dass die Arbeiter an
Land ebensogut eines Schutzes hediirfen
wie diejenigen an Bord eines Schiffes
und es darf daher angenommen werden,
dass diese Ansicht in Genf vorherrschen
wird. Obgleich die Regierungen sich
Uber diesen Grundsatz einig sind, be-
steht ein wesentlicher Meinungsunter-
schied darliber, wie weit der Begriff
Arbeit an Land geht. So sind einige Re-
gierungen, besonders Frankreich und
Deutschland, gewillt, Arbeit an Land im
weitesten Sinne des Wortes aufzufassen,
andere dagegen (z. B. Danemark, Finn-
land, Lettland, Holland, Norwegen und
Schweden) schlagen vor, dass sich das
Uebereinkommen in seinen einzelnen
Restimmungen auf Arbeit an Bord eines
Schiffes und solche Arbeit an Land bhe-
schrinken solle, +welche mit den Ver-
richtungen an Bord eines Schiffes in
direktem Zusammenhang steht und ge-
wohnlich  auf  die selbe Weise erledigt
werden muss wie letztere. Alle andere
Arheit soll, wie vorgeschlagen, unter
eine allgemeine Bestimmung eingereiht
werden, welche die zum Schutze der
damit Dbetranten Arbeiter notwendigen
Massnahmen vorschreibt. Auch die iibri-
gen Regierungen sind heziiglich dieser
bhesonderen Verrichtungen in ihren Ant-
worten - auf den IFragebogen als Ganzes
nicht weit voneinander abgewichen, ob-
wohl sie nicht ausdriicklich eine Begren-
zung des Uebereinkommens hinsichtlich
der Arbeit an Land anregen.

Nach dem im Entwurf des I.A.A. ent-
haltenen Vorschlag soll das Ueberein-
kommen gelten fiir alle Lade- oder Lésch-
arbeiten. an Land oder an Bord eines
Schiffes, gleichgiiltig, ob sich dasselbe
in der See- oder Binnenschiffahrt hefin-
det, mit Ausnahme von Kriegsschiffen
in, auf oder an See- oder Binnenhéfen,
Flusshafen, Docks, Kais oder &hnlichen
Platzen.

Die wesentlichen Bestimmungen im
Entwurf des I.A.A. sind, wenngleich
nicht gerade -unzweckmissig, doch zu
allgemein und im Vergleich zu den Vor-
schligen der I.T.F. sind noch viele Zu-
sitze und ' Verbesserungen notwendig.
Um nur sinzgelne anzufiihren : es fehlen
Bestimmungen tiber die Altersgrenze der
Lafenarbeiter, Beférderung zum Arbeits-
plaiz, erste Hilfeleistung, hygienische
und sanitire Rinrichtungen, Sicherheits-
ausschiisse etc. — alles Dinge, welche in
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den Vorschligen der [.'T.F. vorgesehen
sind —, aber auch in anderer Hinsicht
muss auf die Schaffung von mehr aus-
fiihrlichen Bestimmungen gedriangt wer-
den.

Die Arbeiterdelegierten haben daher
allen Grund, sich fir die Sache sorgfaltig
vorzubereiten. Zu diesem Zwecke hat das
Sekretariat der I.T.F. sdmtlichen in Be-
tracht kommenden angeschlossenen Ver-
bénden das Biichlein des I.A.A. zuin ge-
nauen Studium zugeschickt, damit vor
den Sitzungen der Konferenz unsere Ha-
fenarbeiter- und Seeleute-Beiréite zusam-
mentreten konnen, um die Arbeiterdele-
gierten auf der Konferenz in ihren Be-
mithungen zu unterstitzen und zu hera-
ten, welche Aenderungen vorgeschlagen
werden sollen.

+

‘Holzarbeiterstreik in Holland,

(Z) In der Nummer vom15. April berich-
teten wir {iber einen Streik, in den etwa
tausend in der Zaandamer' Holzindustrie
beschiftigte Arbeiter verwickelt sind.
Wie ferner mitgeteill, sind die Arbeits-
bedingungen in den friheren Jahren be-
deutend verschlechtert worden und ma-
chen die betreffenden Arheiter nun alle
Anstrengungen, sie zu verbessern. Ihre
Forderungen sind maéssig: Fl. 1.75

Lohnerhéhung  fiir stindige Arbeiter
(wodurch  der Wochenlohn fir ge-

lernte auf Fl. 32 bis 34 und derjenige fiir
Ungelernte auf Fl. 28 und 29 steigen
wiirde) und 2 Cents pra Stunde fir Ge-
legenheitsarbeiter (die so einen Stun-
denlohn von 70 Cents erhielten); 6 Tage
hezahlten TUrlaub im Jahr (oder einen
halben Tag mehr als jetzt); die Schaf-
fung einer Versicherungskasse fiir Gele-
genheitsarbeiter zum Bezug von Kran-
kengeld etc. und einige weniger bedeu-
tende Forderungen.

Die Unternehmer Ilehnten von vorn-
herein alle diese Forderungen ab, mit
Ausnahme des halben Urlaubstages,
woflir sie wichtige Zugestindnisse ver-
langten. Die Arbeiter hatten keine an-
dere Mdoglichkeit als den Streik zu er-
kldren, -welcher am 6. April begonnen
wurde und voraussichtlich noch eine
Weile davern wird. Die Kaimpfenden be-
finden sich in einer ausgezeichneten
Geistesverfassung. Nachdem es den Un-
ternehmern nicht gelungen ist, unter
ithnen Streikbrecher anzuwerben, sehen

sie sich anderswo nach  solchen
um, Schliesslich ist es ihnen ge-

lungen, 50 Leute aus einigen Fischer-
doérfern zu dieser Arbeit heranzuholen.
Ohne geschulte Krifte ist aber in der In-
dustrie nichts anzufangen und die Strei-
kenden haben daher von ihrer Konkur-
renz nicht viel zu beflirchten. Die betref-
fenden Hafenarheiter, welche simtlich
im holléndischen  Transporfarbeiterver-
band organisiert sind, verweigern auch
das Entladen gesiigten Holzes, sodass die
Zahl der Streikenden allméhlich auf
1 200, von denen 800 der genannten Or-
ganisation angehodren, anwachsen wird.

Besonders erwihnenswert st die

prichtige Solidaritdt, welche die schwe-
dischen Seeleute in diesem Konflikt
tiben. Neulich lief der schwedische Dam-
pfer ,,Wilton* it einer Ladung gesig-
ten Holzes in Zaandam ein. Da die
Docker die Handhabung der Ladung ver-
weigerten, befahl der Kapitin der Be-
satzung, diese Arbeit zu tun. Das Sekre-
tariat der I.T.F. informierte davon sofort
die schwecdischen Seemannsverbinde, die
die Anweisung zuriickkabelten, dass die
Loscharbeiten unverziiglich einzustellen
sind. Die schwedische Mannschaft ist
dieser Aufforderung sofort restlos nach-
gekomimen.

Der hollindische Verband weiss die
Solidaritat der schwedischen Seeleute zu
schiitzen, desgleichen die wertvolle und
rechtzeitige Aktion der [.T.F., wodurch
von neuem hewiesen wurde, wie wir-
kungsvoll internationales Vorgehen und
Handeln bei richtiger Organisation ist.

STRASSEN
OBAHNEN ©

Strassenbahn und Autobus.

Ist es wm die Strassenbahn geschehen ?
II.

In dem Konkurrenzkampfe zwischen
Strassenbann und Autobus wird dasje-
nige dieser beiden Transportmittel die
Oherhand gewinnen, welches am wirt-
schaftlichsten ist und den Geschmack
des Publikums am hesten befriedigt.
Macht nun die Strassenbahn in bezug auf
diese beiden Punkte dem Autobus Platz?

Darauf kann eine allgemeine Antwort
nicht gegeben werden. Gewiss gibt es
heute Strassenbahnlinien, die man heute
nicht mehr anlegen wiirde, wenn es sich
wieder darum handelte. Da sich ihr Be-
trieb unwirtschaftlich gestaltet, sind sie
durch die Konkurrenz des Autobus zum
Verschwinden oder zum Dahinsiechen
verurteilt. Die Betriebskosten eines Siras-
senbahnunternehmens werden haupt-
siichlich durch die Verzinsung des Ka-
pitals, durch die Wegeunterhaltung und
-verhesserung bestimmt. RBine Steigerung
der Verkehrshéiufigkeit wird daher eine
Verringerung  der auf den Wagenkilo-
meter entfallenden Betriebskosten zur
Folge haben. Bei der Strassenbahn ist es
atch méglich, die Verkehrsleistung ohne
wesentliche Erhohung der Betriebskos-
ten durch Mitfithren von Anhéngern zu
steigern. Beim Autobus werden die Be-
triebskosten durch andere Faktoren be-
stimmt und durch eine Verkehrszunah-
me Dei diesem Transportmittel wird
keine bedeutende Verringerung der Be-
friebskosten je gefahrenen Kilometer
herbeigefithet. Um den erhthten Verkehr
einer Autobuslinie zu hewdltigen, muss
eine grossere Zahl Wagen in Betrieb ge-
nommen werden, und dies bedeutet eine
entsprechende Steigerung der Betriebs-
kosten.




Diese Rrwigungen und vergleichenden

Berechnungen iiber die Betriebskosten
" beider Transportmittel pro Sitzplatzkm,

fithren zu folgenden Schlussfolgerun-
gen

Auf Strecken mit schwachem Verkehr,
weleche von kleinen, in ziemlich langen
Zwischenrdumen verkehrenden Strassen-
bahnwagen bedient werden konnen, er-
weist sich der Autobus wirtschaftlicher
als die Strassenbahn. Je dichter aber dér
Verkehr wird, umso vorteilhafter wird
der Strassenbahnbetrieb, besonders wenn
Anhénger in Betrieb genomimen werden.
Auf verkehrsreichen Strecken, wo die
Strassenbahnen in verhiltnisméssig kui-
zen Zwischenriiumen (5 bis 8 Minuten)
{fahren und Anhingewagen in Benutzung
sind, ist die Strassenbahn entschieden
am wirtschaftlichsten.

Wie bereits angedeutet, nimmt die
Strassenbahn noch stets einen sehr Dbe-
deutenden Platz unter den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln der grossen Stidte ein.
Vergleicht man diesbeziigliche Zahlen,
so ist zweifelsohmne auch die allgemeine
Zunahme des Verkehrs zu berticksichti-
gen. Bs steht nun fest, dass der Autobus
sich diese Verkehrssteigerung zum Scha-
den der Strassenbahn zunutze macht.
Dies zeigt nachsiehende Aufstellung *)
‘tiher. den Verkehr in Chicago in den
Jahren 1927 und 1928 :

1927 1928

Bevolkerung 3102 800 3 167 400
Fahrgisie »
Hochbahn 226 212 172 207 864 233

890 956 732
62 000 000

Strassenbahn 381 958 647
Autobus N8 HR3 HTR

Fahrten je Einwohner

Hochbahn 7 66

Strassenbahn 284 283

Autobus 19 19,7
Verkehrsanteil in Prozenten

Hochbahn 19,4 17,9
Strassenbahn © 75,6 76,3
Autobus 5,0 5,

Man ersieht hieraus eine Zunahme des
Autobusverkehrs und einen leichten
Riickgang der durchschnittlichen Stras-
senbahnfahrten je Finwohner. Der Ver-
kehrsanteil der Strassenbahn weist je-
doch eine Zunahme von tiber ein Pro-
zent auf und die {ir das Jahr 1928 ange-
fithrien 76,8 Prozent sprechen manches
Tiir sich.

(Schluss folgt).

*) ,,Verkehrstechnik”, Heft vom 12. April 1929

Die Bildungsarbeit der Wiener
Strassenbahner.

Der Wert der Arbeiterbildung im alfl-
gemeinen und im gewerkschaftlichen
Kampf besonders, wird immer wiedor
betont. Dies hat die Wiener Strassen-
bahner veranlasst, einen Ausschuss ing
Teben zu rufen und diesem die Bildung
der Mitglieder des Verbandes anzuver-
trauen. Dem Bericht des Ausschusses
tiber das dritte Jahr seiner Titigkeit

entnelnnen wir die nachstehenden An-
gahen : v ‘

Der Ausschuss veranstalte drei Abend-
kurse. Die 17 Vortrige des ersten Kursus
behandelten die Grundbegriffe des Ce-
werkschaftswesens, die internationalen
Verbindungen der Gewerkschaften und
die Sozialpolitik. Die heiden daran an-
schliessenden Kurse von je sechsmonabi-
ger Dauer befassten sich mit der Ratio-
nalisierung und der Wirtschaftsgeogra-
phie, An den drei Kursen namen insge-
samt 135 Schiiler teil.

Besondere Aufmerksamkeit widmete
der Ausschuss den Biichereien, Ende
1928 verfiigte er iiber 31 Biichereien init
einem Bilicherbestand von 34612 Stiick
und verzeichnete in diesem Jahr rund
50 000 Entlehnungen. Ausser Ausfliigen,

Besichtigung von Museen und Betriebhen,

Besuch von Ausstellungen und derglei-
chen mehyr organisierte der Ausschuss
einen Kursus zur, Erlernung der Steno-
graphie und einen zweiten Kursus (von
zweljihriger Dauer mit sechs Monaten
Unterricht im Jahr) zur Erlernung dev
englischen Sprache. Dieser letzte Kursus
war bhesonders erfolgreich. Im kommen-
den Winter soll ein Esperanto-Kuraus
eingerichtet werden.

Der Freie Gewerkschaftsverband Oester-
reichs hat dem Ausschuss nambhafte
Mittel zur Verfigung gestelll, so dass
die Kurse alle unentgeltlich waren und
auch mnoch Geld zur Beschaffung von
Biichern 1iibrig bliebh.

Nicht nur dem Wissen, sondern auch
der Kunst galt die Arbeit des Bildungs-
ausschusses der Wiener Strassenbahner,
Die Kunststelle des Ausschusses vermiit-
telte den Verkauf von 9000 Karfen £y
Theater und Konzerte. Binem hereits Je-
stehenden Theaterverein stand der Bil-
dungsansschuss mit Rat und Tat zur
Seite. Ferner schuf er einen Chor wvon
430 Séngern, welcher gelegentlich der
Maifeiern auftritt.

Lohnerhshung fiir die Strassenbahner in Mittel-
deutschland (Bezirk Magdeburg).

Im Februar 1929 iiberreichten der Deutsche Ver-
kehrsbund und die itbrigen Personalorganisationen
eine Reihe von Forderungen im Namen des Strassen-
bahnpersonals von Mitteldeutschland. U.a. verlangten
sie eine ErhShung des Stundenlohnes um 10 bis
12 Pf. Da die Verhandlungen zwischen den Parteien
ergebnislos blieben, kam es zu einem Schiedsspruch,
wodurch die Lhne um 3 und 4 Pf, erhéht werden
sollten. Die Personalorganisationen lehnten diesen
Spruch ab und beschlossen, den Streik zu erkléren.
Der Arbeitgeberverband hatte den Schiedsspruch
angenommen und verlangte dessen Verbindlichkeits-~
erklirung. Darauf lud das Arbeitsministerium die
Parteien zu neuen Verhandlungen ein, die am 30, April
stattfanden.

Es wurde vereinbart, den Schiedsspruch mit
einigen Aenderungen zum Vertrag zu erheben. Die
Aufbesserungen betragen riickwirkend ab 1. April
5 bis 7 Pfennige in der Stunde. Die Vereinbarung
lauft am 31. fanuar 1931 ab.

LohnerhShung fiiv franzésische Strassenbahner.

Die franzosische Transportarbeiter-Féderation
fahrt mit ihren Bemithungen, Verbesserungen fiir
das Strassenbahnpersonal durchzusetzen, fort.

Nach mehrmonatigen Verhandlungen hat das
Strassenbahnpersonal von Monfpellier riickwirkend
ab 1. Januar 1929 eine allgemeine Lohnaufbesserung
von 3 Frasken téglich und 10 Tage bezahlten Ur-~
laub fiirr samtliche, iiber ein Jahr im Dienst stehende

Beschiftigte zu erlangen vermocht, Den Strassen-
baknbediensteten von Troyes wurden vor kurzem ihre
stmtlichen Forderungen bewilligt: u. a. wurde ihnen
eine allgemeine LohnerhShung von 3 Franken tig-
lich ab 1. Januar d. J. zugestanden. Schliesslich sei
noch die Toulouser Strassenbahnergewerkschaft an-
gefithrt, welche fiir das im &ffentlichen Verkehr
von Toulouse und Umgebung beschiftigte Personal
mit Wirkung ab 1. Januar d, J. Aufbesserungen
von 35 bis 60 Franken monatlich erlangte.

Neuer Streik bei den Strassenbahnen von Tunis,

Das Strassenbahnpersonal von Tunis steht seit
6. April im Streik. Wie man sich erinnern wird,
hat die Gewerkschaft im November 1928 einen
zehntéigigen erfolgreichen Streik fiir den Achtstun-
dentag gefithrt. Nachdem die Arbeit wieder aufge-
nommen war, hielt sich aber die Gesellschaft nicht
mehr an ihr Versprechen, den Achtstundentag ein-
zuflihren, sondern verlangte Dienstschichten von 8
Stunden 30 Minuten bis 10 Stunden 47 Minuten
im Maximum, Da auf friedlichem Wege nichts zu
erreichen war, sah sich die Gewerkschaft gezwungen,
einen neuen Streik zu erkldren., Als Streikbrecher
hat die Gesellschaft alle fritheren Bediensteten, die
wegen Diebstahl oder aus anderen Griinden entlassen
wurden, herangeholt.

Joseph Havelock Wilson. T

Mit Havelock Wilson ist ein Mann von
besonderer Begabung zu Grabe getra-
gen, Seit vielen Jahren war er lahm, aher
dessenungeachtet verrichtete er seine
Tatigkeit als Generalprasident der briti-
schen Seemannsunion. Seine Tage waren
gezihlt; dennoch kam die Nachricht sei-
nes Todes plotzlich und unerwartet.

Havelock Wilsons Name ist mit der
Geschichte der Dbritischen National Sai-
lors’ and Firemen's Union, deren Name
erst vor kurzem in National Union of
Seamen wngetauft wurde, unzerirenn-
lich verbunden. Er war der Griinder
dieses Verbandes und sein erstes Mitglied.
Nach hartem Ringen gelang es, die
Anerkennung des Verbandes durch die
Reeder-Organisation (Shipping Federa-
tion) zu erkdmpfen. Auch hei der Kr-
richtung von Gewerkschaften auf dem
Tegtlande hiat Wilson kraftig mitgear-
heitet und viele sind ihm dafiir Dank
verschuldet.

Dass es zwischen Wilson und der Ar-
heiterbewegung zu einem Bruch gekom-
men ist, ist zu hedauern, da er grosse
Pahigkeiten Dbesass, die im Interesse der
gesamtben Arbeiterklasse hitten verwer-
tet werden k&nnen. Lange ist es her,
dass Havelock Wilson der Unabhingigen
Arbeiterpartei beitrat und eine Erkli-
rung unterzeichnete, wonach er die Zu-
sammenarbeit mit biirgerlichen Parteien
abhlehnte. Als ihm aher die liherale Par-
tei einen Bitz im Parlament anbot, ak-
zeptierie ¢r und wurde als liberaler

Kandidat gewihlt. Auf politischem Ge-

hiet hatte 'Wilson damit in'der Arbeiter-
partei abgetan; in der Gewerkschaftsbhe-
wegung aber ist er als Generalratsmit-
glied des britischen Gewerkschaftskon-
gresses noch in den Vordergrund getre-
ten.

“In der National Sailors’ and Firemen's
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Union hesass Havelock Wilson die Macht
eines Dikfators. Die Statuten wurden so
zurechtgestutzl, wmn ihm eine Stellung
zu verschatfen, wie sie wohl noch nie
ein Gewerkschaltsfithrer innegehabt hat.
Wer aber wiinseht sich eine derartige
Machtstellung ¢ Wer wiinscht sie in
einem Seeleuleverband, wo die Mitglie-
der nur sphrlich an der Gewerkschafts-
arbeit teilnehmen
zeigte Wilson, dass or die Interessen des
britischen lmperiums iliher alles andere
stellte, sogar tiber den Irieden, denn er
verbot seinen  Milgliedern, Ramsay
MeDonald nach Stockholm zu beftrdern,
um an der dortigen sozialistischen Frie-
denskonferenz teilzunehmen. Seine Hal-
{ung beim englischen Generalstreik wur-
de aus derselben FKrwhgung heraus bhe-
stimmt. Er -weigerte sich, der Streik-
parole des britischen Generalrates zu
folgen. Er vervanlasste die Mitglieder
seines Verbandes sogar, die Arbeit der
Hafenarbeiter zu tibernehmen. Diese
Haltung, sowie die Unterstiitzung des
abgesplitterten Bergarbeiterverbandes
filhrte zum Bruech mit der englischen
Gewerkschaltsbewegung und auch wmit
der IL'T.F., der er sich Anfang 1926
wieder angeschlossen hatte, nachdem die
von ihm in: Jahre 1918 gegriindete In-
ternational Seafarers’ Federation aufge-
16st worden war, weil fast alle ihr ange-
schlossenen Verbinde zur I.T.F. iiberge-
treten waren.

Havelock Wilson stand allein, und der
Transportarbeiterverband  ging dazu
iber, seine Reihen auch fir die Seeleute
zu Offnen. Die obligatorische Milglied-
schaft zur National Sailors’ and Fire-
men’s Union,  welche Wilson mit der
Reederorganisation  vereinbart hatte, er-
leichterte es ihm, seinen Verband auf-
rechizuerhalien. Aber auch in diesem
Falle handelte es sich um eine gewerk-
schaftliche Aulfassung, wie sie noch
nirgends vertreten worden ist, denn hier
wurde die ohligatorische Mitgliedschaft
von einer Minderheit der Seeleute mit
Hilie des Reedervereins der Mehrheit
auferlegt, - wihrend doch sonst dieser
Zwang von
heit gegeniiber einer kleinen Minderheit
ausgeiibt = wird.” Dass die Organisation
infolgedessen von den Reedern abhéngig
wurde, ist begreiflich und erkl#rt, dass
gerade Wilson dazu {iberging, mit einer
Anzahl Industriemagnaten einen Verein
fiir den industriellen Frieden zu grin-
den. Was nun ferner aus dem Seermnanns-
verband werden wird, hingt hauptsich-
lich davon ab, wer die Stelle Wilsons
besetzen wird. Die englischen Seeleute
miissen und werden auch in die natio-
nale und internationale Arbeiterbewe-
gung eingereiht werden. s ist schade,
dass ihr verstorbener Fihrer dies nicht
eingesehen hat.

Havelock Wilson ist inmitten seiner
Arbeif gestorben. Es muss auch fiir ihn

eine Enttduschung gewesen sein, dass.

der Weg, den er eingeschlagen hat, keine
Perspektiven eroffnete,
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konnen ? Iin Kriege

der tiiberwiegenden Meht -

Die Kollektivvertrdge der skandinavischen Seeleute,

Wie frither an dieser Stelle mitgeteilt, sind fiir
die schwedischen Seeleute neue Arbeitsvertrige ge-
schlossen worden. . :

In Norwegen ist nach Verhandlungen und auf
Vorschlag des Schlichters beschlossen worden, den
fiir die lange Fahrt giiltigen Tarifvertrag fiir hdch-
stens ein Jahr zu verldngern.

In Danemark ist ein neuer Vertrag abgeschlossen.
Hier wurde einige Verbesserung erzielt, Der Vertrag
tritt riickwirkend ab 1. April 1929 in Kraft und
gilt bis 1. April 1930.

Die neuen L&hne werden demnichst in der ver-
gleichenden Tabelle verdffentlicht.

»

Streik der Schiffsoffiziere in Schweden.

Am 30. April proklamierte der schwedische Ver-
band der Kapitine und Steuerleute den Streik ,um
den Abschluss eines Vertrages zu erzwingen, den
Verhandlungen wegen der Unbeugsamkeit der Reeder
nicht zustandebrachten.” Es geht um Erhohung der
Gehalter und Verbesserung der Arbeitsbedingungen.

Aus Pressenotizen geht hervor, dass dieser Streik
sich nicht von den Streiks anderer Arbeitnehmer
unterscheidet, dass streikenden Schiffsoffizieren seitens
der Reeder und Polizeibehrden keine nachsichtigere
Behandlung zuteil wird als ,,gewshnlichen” Matrosen.

Man lerat nie aus.

Die holléndischen Seeleute kl‘indiglen ihren Vertrag.

Der Holléndische Transportarbeiterverband agitiert
seit einiger Zeit unter den Seelenten; es ist die
Vorbereitung einer Aktion zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen, Am 22, April kiindigte der
Verband den Tarifvertrag.

Die Seeleute fordern eine beitragsfreie Pension
von 10 Gulden (16,80 RM.) pro Woche, bezahlten
Erholungsurlaub im Ausmass von 1 Tag pro Dienst-
monat an Bord, den Achstundentag und fur die
Heizer einen Monatslohn van 85 Gulden (142 RM.)
Fiir das Bedienungspersonal werden Anspriiche
geltend gemacht in bezug auf Lohne, garantierte
Nachtruhe zwischen 8 Uhr abends und 6 Uhr mor-
gens und Kleidergeld fiir die zum Tragen der Uniform
verpflichteten Bediensteten.

Der Vertrag tritt drei Monate nach erfolgter
Kiindigung ausser Kraft.

Streik der Heringfischer in Scheveningen (Holland).

Die Heringfischer von "Scheveningen haben ihr
Brot im vergangenen Jahr 8usserst miihselig erarbeitet.
Am 4. Februar ds. Js, unterbreiteten die zusammen-
arbeitenden Verbéinde den Reedein folgende Forde-
rungen : Erhhung der Gesamtléhne von 24 pCt.
auf 26 pCt. der Bruttoeinahmen jedes Fahrzeuges
und auf Grund- einet Normalbemannung von 14
Mann; Verbesserung der Krankenhilfe durch Ge-
withrung des Mindestlohnes von 12 Gulden (20.~
RM.) wihrend sechs anstatt fitnf Wochen; Erhéhung
des Wochenlohnes fiir Arbeit am Lande von 18 auf
20 Gulden (von 30.— auf 33,40 RM.); Verbot des
Antritts einer neuen Reise an Samstagsnachmittagen
nach 2 Ubr; Mindestruhe von zwei Mal 48 Stunden
zwischen einer Riickkunft und einer Ausfabrt (in
der Regel dauert eine Reise drei bis vier Wochen).

Am 18, Pebruar wiesen die Reeder alle Forde-
rungen ab. Alle Verhandlungen sind ergebnislos

_gewesen.

Der Streik wurde am 13. Mai proklamiert. 700
Mann sind in den Kampf verwickelt,

La programo de la austriaj fervojistaj esperantistoj :
1. Propagando de Esperanto inter la fervojistaro.
2. Akiri prezmoderigon por laboristaj Esperantistoj
te unuopa veturado al kongresoi laboristten-
dencaj.

3. Subteni la ligon en aferoj pli facile akireblaj
por fervojistoj.

4. Inter3ango de eksterlandaj Esperantistoj fervo-
jistaj dum ilia libertempo. (Nunjare estas inviti-
taj 10 svedaj samfakanoj).

(»Der Eisenbahner”, Wien).

Esperanto kaj la marisfoj\

Cojiga sciigo estas, ke en Antverpeno nun fon-
digis aktiva ,Marista Grupo Internacia® kun divers~
landaj anoj. Gia celo: disvastigo de esperanto en.
maristaj rondoj.

Adreso : Antwerpen, Ankerrui 20, Belgio.
{..Sennaciulo").

Ausfithrung der Kongressbeschlisse der I. T, F.
betr. Esperanto.

Die Arbeiter-Esperantisten-Organisationen in den.
verschiedenen Léndern sind bereit, den angeschlos-
senen Verbiaden bei der Ausfiihrung Stockholmer
Beschliisse in jeder Weise behiflich zu sein. Nach-
stehend die Adressen:

Qesterreich: Angerstr, 14 (Arbeiterheim) Wien XXI..
Deutschland: Wasastr, 16, Leipzig C. L.
Niederlande: Middenweg 225, Amsterdam-Qost,
Polen; Marszalkowska 81, Warschnu,

Schweiz: 117, Rue de Bagnolet, Paris XX.

La Duisseldorfaj tramistoj Esperantistaj.






