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- . . enn nicht alle Anzeichen triigen wird 1930 fiir die I. T. F. ein

‘ EgGNLAFsLéCHLIE[.“'FDEXﬁsz(gEP ]é\hg xEon %cﬁtngrinfger Bzdiutung, Aeig Jahr des V\gaﬁhsgns und
- edeihens, des Kampfes un arter Arbeit sein, eim Jahr, das, wie
wir hoffen, die T tarbeiter und mit ihnen die ganze Arbeiterklasse auf

gﬁgg&ﬁg&‘vﬁsﬁbslsc“E% dem Wege der pﬁ?t?fcfe:r :rlldrﬁk:nomischen Befreiung einen Schritt weiter

pmcu vorwiirts bringen wird,

Ein Jahr des Wachsens und Gedeihens,

S T e G PO S ST R TN SNCE) .
AMSTERDAM-HOLLAND | i oo e e e aotmstonen in. Evoror e woch meseon
VOHDELSTRAAT 61 halb der I T.PB. stehen. In der ersten Woche des Jahres 1930 erhielten wir
TELEGRAMM ADRESSE vog z;vei 8rganisationen ausserhalb Europas, von iie:ix Hafenardbeitﬁxrn? I-{lavadnna
hy und der Organisation der Eisenbahnarbeiter in Indonesien die Nachricht, dass
( l"TRANSFEAMSTEpDAM sie den Beitritt zur I?T. Ig beschlossen haben. Ein gutes Ende 1929, ein guter

: FERHSPRECHER 80"85 Anfang 1930, der wiederum zu einem guten Ende fithren wird.  Die schon be-~

stehenden Verbindungen lassen mit Recht erhoffen, dass alles, was in Europa
in die I.T.F. gehort, bald seinen Platz in jhren Reihen einnehmen wird, vor
allem aber erhoffen, dass noch im Laufe des Jahres 1930 die Zahl der ausser-~
europdischen Organisationen in unserer Internationale noch bedeutend erhéht

AUS DEM INHALT:

Eisenbahner: Das Mitspracherecht wird, dank des in Stockholm angenommenen Programmes, dank des wachsenden
;:lilex lngt:;;azﬁgﬁien%ff;?tmé' i 2 Vertrauens, das die Transportarbeiter, die eine andere Hautfarbe die ihrige
mann-Systems . . . , Toob des B 2 nennen als die europdischen Arbeiter, in die L T.F., ihre Grundsitze, ihre
Bei den Schlafwagen ...... ... 3 Arbeit und in ihr Ziel haben. ‘ '

Die automatische Kuppelung wird Ein Jahr das Kampfes und harter Arbeit. ' )
von neuem erprobt. .. ... ...., 4 Nicht nur fiir die I. T. F., sondern fiir alle angeschlossenen Organisationen.

Hafenarbeiter: Die Unternehmer, die kapitalistische Klasse sieht ein, wie wichtig fiir die Arbeiter~
Arbeitsbedingungen der argentini- klasse ein  starker, aktionsfihiger internationaler Zusammenschluss und fiir die
schen Hafenarbeiter.......... 5 Unternehmerklasse selbst die daraus entstehende Gefahr ist. Sie tut, was sie

Strassenverkehr: tun kann, um interpationale Solidaritit und Aktion zu erschweren und zu ver~
Neugesetzliche Regelung des Kraft- hindern, direkt und indirekt durch Beeinflussung der Gesetzgebung. 1930 wird
fahrwesens und des Strassenver- dazu neue Versuche und neue Angriffe der Unternehmer bringen und der
kehrs in Oesterreich ......... 8 Kongress der I. T.F., welcher im September dieses Jahres in England abgehalten
g:;’;i}’:f;‘:}i‘;’:ChggL::g 5ff;nt- wird, wird darauf eine deutliche Antwort geben miissen. . '
SODenverkEhrsuﬁternehmegneT er- Daneben wird es notwendig sein, die Sektionen der L. T.F., die der Eisen-
Das Verkehrsproblem in Amerika . g - bahner, Hafenarbeiter, Seeleute, Kraftfahrer, Strassenbahner und Binnenschiffer

Kraftfahrt: no'ch. mehr auszubatien. um sie instand zu setzen,'besser als in der Vergangen~
Eine neue Landesorganisation fiir heit jhre Aufgabe fiir die Berufsgenossen international zu erfiillen.
Kraftwagenfithrer in Belgien . . . 10 , Ein Jahr des Fortschrittes auf dem Wege zur Befreiung. -

Strassenbahnen:  Doch nur, wenn nicht bloss die bei der I. T F. angeschlossenen Organi-
Autobus und Strassenbahn .. ... Ir sationen mehr und mehr international zusammenarbeiten und gemeinsam vor-

Seeleute: Die XIII. Internationale gehen, sondern auch vor allem wenn die Mitglieder der Organisationen selbst
Arbeitskonferenz (III) .,...,.., 6 mehr und mehr international leben und denken und handeln. Sie dazu zu bringen,
Ein Mantel-Tarifvertrag fiirr die sie dazu zu erziehen, das ist die grosste Aufgabe im soeben angefangenen Jahr
polnischen Seeleute . ......... I2 fir alle in unseren Reihen, welche die Zeichen der Zeit zu verstehen gelernt

Esperanto,................ 12 haben.



Nicht vage Hoffnungen, sondern
klare Erkenntnis!

Unsere Gegner mochten uns zum Widerruf des
Klassenkampfes zwingen, weil er ihnen nicht in
den Kram passt. Sie aber, die diesen Klassenkampf
leugnen, fiihren ihn gegen die Arbeiterklasse und sind
in ihren Mitteln, die sie dabei anwenden, durchaus
nicht wahlerisch. Und die Urgrossviter der heutigen
biirgerlichen Generation haben diesen Klassenkampf
als-noch unterdriickte Klasse in der absolutistischen
Monarchie gefithrt, Damals k#mpften sie gegen das
K&nig- und Kaisertum fiir die Rechte der biirgerlichen
Klasse, Ja selbst der Adel und die hohe Geistlichkeit
lagen im Mittelalter mit den K&nigen und Kaisern
in harter Fehde und fiihrten ihren Klassenkampf
gegen. die Macht der Monarchen, In allen diesen
Kimpfen handelte es sich den Kampfenden um ihren
Anteil an der Macht und der Herrschaft {iber dem
arbeitenden Volke. Nun, da dieses auch als Kéampfer
auftritt, wendet sich das Blirgertum geschlossen
gegen den neuen Gegner, der schon so erstarke ist,
dass er allen Ernstes dem Biirgertum den Rang
streitig macht. :

Es ist der gleiche Kampf, der sich seit Jahr-
hunderten abspielt und der auch in anderen Lzndern
tobt. Was ihm bei uns die besondere Note gibt,
ist der Umstand, dass die Arbeiterklasse fast gleich
stark ist wie das Biirgertum. Sie ist zu stark, als
dass sie von dem noch herrschenden Biirgertum in
die frithere Rechtlosigkeit zurlickgeworfen werden
kénnte. Und noch nicht stark genug, um an die
Herrschaft treten zu kdonen. Daher dieser erbitterte
Kampf zwischen den zwel grossen Lagern, dessen
Wechselfille jeder von uns zu fiihlen bekommt.

Das neue Jahr und die vagen, frommen und -

noch so gut gemeinten Wiinsche vermdgen an dem
Verlauf dieses Ringens nichts zu &ndern, Daher ist
es besser, sich keinen triigerischen Illusionen hinzu-
geben, sondern die harten, unerbittlichen Tatsachen
ip Betracht zu ziehen, Wir miissen erkennen, dass
unser Schicksal nicht von irgendeinem Datum oder
Jahreswechsel abhingt, sondern von der Rithrigkeit,
der Kraft, dem Mut, der Opferwilligkeit und der
Ausdauer, die wir als Klasse im Kampfe gegen
unsere Gegner aufbringen. Diese klare Erkenntnis
niitzt mehr als alle noch so gutgemeinten Neujahrs-
winsche.

(Aus einem Neujahrsartikel im ,Zeitrad",
Organ des Ssterreichischen Transportarbeiter-
verbandes.)

Mitteilungen des Sekretariats.
Eingegangene Beitrége.

Fiir 1929:

Franzdsische Transportarbeiter . . .. fl. - 450.03
" Seeleute, . . w 76—
" Eisenbahner . . . . . , 31124

Tschechische Kraftfahrer . . . , . . 177,66

Belgische Eisenbahmer . . . . , . , 750.—

Fiir 1930:

Franzosische Eisenbahner . . . . . . 6771

Spanische Seeleute (La Naval) . . ., ., 47.60

Eingegangéne Sonderbeifrdge fir 1930 :

Deutsche Eisenbahner oo 12430~

Lettléndische Strassenbahner . . . . 50—

‘Neue Beitritte:

Der estlandische Kraftfahrerverband wird auf
seinem am 14, Februar d, J. abzuhaltenden Kon-
gresse die Frage des Anschlusses an die I T. F.
behandeln,

Wiir erhielten ferner die Nachricht, dass der
‘polnische Verbaud des Lokomotivpersonals und
der Hafenarbeiterverband von Kuba beschlossen
haben der I.T, F. beizutreten,

Aus Indonesien (Holléndisch-Indien) erhielten wir
die telegraphische Mitteilung, dass. die Organisation
des eingeborenen Eisenbahnpersonals beschlossen
hat, sich bei der I.'T. F. anzuschliessen,
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Das Mitspracherecht auf internationalem Gebiet.
Wort und Tat. '

Die 1. 7T.F. hat stets darnach ge-
strebi, dem Mitspracherecht des KHisen-
bahnpersonals auch international Gel-
tung zu verschatfen, Dadurch, dass sich
die Direktionen auf ihren internationa-
len Kongressen in wachsendem Masse
mit Fragen, welche unmittelbar die In-
teressen des Personals angehen, beschif-
tigen und Beschliisse fassen, die interna-
{ional durchgefiihrt werden, liegt fir
uns umsomehr ein praktischer, zwingen-
der Grund vor, in dieser Richtung zu
arbeiten.

Schon auf unserer Konferenz vom
Jahre 1925 in Bellinzona haben wir auf
die internationalen Bemthungen der
Direktionen und auf die daraus fiir uns
entstehenden  Konsequenzen hingewie-
sen. Im Hinblick auf den im Mai 1930
in Madrid abzuhaltenden intérnationa-
len Kongress der Direkfionen, auf des-
sen Tagesordnung wiederum verschie-
dene, die Personalinteressen eng be-
rithrende Punkte stehen, reichte das
Sekretariat der I.T.F. durch das Exeku-
tivkomitee und den Generalrat beim
Stockholmer Kongress vom Jahre 1928
einen Vorschlag ein, wonach in allen
Landern versucht werden sollte, Perso-
nalvertreter in die von den Regierungen
zu dem Madrider Unternehmerkongress
zu entsendenden Delegationen hineinzu-
bekommen.

Der XKongres hat diesen Vorschlag
angenommen und sowohl das Sekretariat
der I.T.F. als die angeschlossenen Eisen-
bahnerorganisationen haben ihr moglich-
stes getan, um unseren Wunsch zu ver-
wirklichen.

Dig Wahrheit zwingt uns, zu gestehen,
dass wir damit nicht viel Erfolg hatten.
Nur in einem ganz vereinzelten Falle
(Frankreich) erklirte sich die Regierung
bereit — die Reglerungen haben ein sta-
tutires Recht sich auf den Eisenbahn-
Kongressen vertreten zu lassen —, in
ithre Delegation einen Personalvertreter
aufzunehmen. In einer Reihe von Lin-
dern haben die Bemithungen unserer
Organisationen zur Ausfithrung des
Stockholmer Beschlusses zu langwieri-
gen miindlichen und schriftlichen Dis-
kussionen mit der Regierung oder zu
Iirérterungen . im Parlament gefithrt.
Wir wagen daraus den Schluss, dass
wenn auch die Schritie unserer Organi-
sationen aunf diesem Gebiet noch keinen
direkten Erfolg gehabt haben, diese Dis-
kussionen seinerzeit sich doch al§ niitz-
lich erweisen werden, :

Nachdem uns aber dieser Weg, um
auf dem  Unfernehmer-Kongress die
Stimme des Personals horen zu lassen,
abgeschlossen wurde, haben wir nach
einem anderen gesucht, Wir haben ge-
glaubt, diesen gefunden zu haben, in-
dem wir selbst eine éffentliche interna-
tionale Konferenz der Eisenbahner in
Madrid abhalten, die also auch fir die
Presse offen steht, und zwar soll diese
Konferenz in der Woche vom 23. April
bis 3. Mai, unmittelbar vor dem Kon-
gress der Direktionen, stattfinden,

Dort wird dann der Standpunkt des
Personals , im Rahmen der allgemeinen
sozialen Verhéltnisse und soweit die
verschiedenen Tagesordnungspunkte des
Unternehmerkongresses das Personal
angehen, zum Ausdruck gebracht wer-
den. Eine Anzahl zustindiger und mass-
gebender Kollegen aus verschiedenen
Landern haben sich bereit erklirt, Refe-
rate iber die in Frage kommenden Ge-
genstinde zu halten. (leichzeitig soll
vaersucht werden, mit der Leitung des
Kongresses der Unternehmer-Internatio-
nale nach Ablauf unserer Konferenz eine
Besprechung iber die von uns gefassten
Beschlisse ahzuhalten.

Dies wird der erste Versuch sein, orga-
nisatorisch das Mitspracherecht auf in-
ternationalem Gebiete zum Ausdruck zu
bringen. Wir bilden uns nicht ein, dass
uns dies mit einem Schlage gelingen

wird. Angesichts des Widerstandes,
der uns bisher entgegengesetzt wurde,

dirfte es nicht so leicht gehen. Jeden-
falls ist auch mit dieser Arbeit ein An-
fang gemacht und wir werden nicht
ruhen, solange nicht auch in dieser Hin-
sicht das volle Recht der Werktitigen bei
den Eisenbahnen anerkannt worden ist.

% %k
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Schliesslich noch eine komische, aber
nichtsdestoweniger sehr lehrreiche Be-
merkung. s ist auch den Herren bei der
Christlichen ' Internationale des Eisen-
hahnpersonals nicht entgangen, welche
Arbeit die I.T.F. und die ihr angeschlos-
sénen Organisationen in oben bhespro-
chener Angelegenheit getan haben. In
ihrem letzten Organ machen sie auf die
Diskussion iiber den Madrider Kongress
im hollindischen Parlament (Moltma-
ker, der Vorsitzende unserer hollandi-
schen Organisation brachte die Sache
zur Sprache) und auf die Bedeutung des
Unternehmerkongresses im allgemeinen
aufmerksam. In dem Blatt wird betont,




wie notwendig es sei, die Beschlisse der
Direktionen mit Aufmerksamkeit zu ver-
folgen und das Personal auf dem Kon-
gresse zil Wort kommen zu lassen, wes-
halb bei den christlichen Organisationen
darauf angedrungen wird. .. die erfor-
derlichen Schritte zu unternehmen, da-
mit ein Vertreter in die Regierungsdele-
gation aufgenommen werde.

Ist dies nicht hezeichnend fiir die tat-
siichlichen Verhdltnisse und dafiir, dass
die christlichen Organisationen stets im
Hintertreffen sind? Wir koénnen die
Herren versichern, dass, wie wir das
auch in der Frage der automatischen
Kuppelung taten, die I.T.F. auch in Ma-
drid praktisch das leisten und ihren
Aufgaben nachkommen wird, deren Er-
fillung auch die Christlichen fir erfor-
derlich halten. Sie sind aber nicht im-
stande in dieser Beziehung auch nur die
geringste  praktische Arbeit zu ver-
richten.

Das wird sie natiirlich, wenn wir Re-
sultate erreicht haben werden, nicht
daran hindern, wieder eine Portion da-
von fiir sich zu verlangen.

Ein gesetzliches Verbot des
Einmann-Systems.

Die Gesetze des Staates Texas (Ver-
einigte Staaten von Nordamerika)schreiben
vor, dass Kisenbahnziige mit einer vollen
Mannschaft besetzt sein mitssen. Die volle
Mannschaft eines Personenzuges besteht
gemiiss dem Gesetze aus einem Liokomo-
tivfihrer, einem Heizer, einem Zugfiihrer
und einem Zugbegleiter; bei Giiterziigen
muss ein weiterer Zugbeglelcex gestellt
werden.

Die Southern-Pacific-BEigsenbahn hielt
dieses Gesetz fiir nicht anwendbar bei
Motorwagenziigen, fiihrte das Einmann-
System ein und liess anch den Zugbe-
gleiter weg. Die Verbiinde der Lokomotiv-
heizer und der Zughegleiter erhoben Ein-
sproch gegen diese Massnahme.

Das Gericht teilte den Standpunkt der
Verbéinde, dass die Form -des Anfriebs-
fahrzenges kein Anlass sei, an einer ge-
setzlichen Sicherheitsvorschrift vorbeizu-
gehen, In der Begriindung zur gericht-
hchen Entscheidung wird der Eisenbahn-
gesellschaft die Uebertretung des (Yesetzes
juristisch anseinandergesetzt. Ferner wird
zugegeben, dass ‘bei Motorwagen oder
*Motorwagenziigen die Obliegenheiten der
Heizer und Zugbegleiter zahlenmissig ge-
ringer sein konnen, als bhei Ziigen mit
Dampfantrieb, ,,dass aber hinsichtlich der
Sicherheit des reisenden Publikums die Not-
wendigheit
pftichtungen bestehen bleids.

Reisende in Moto1wagenzugen haben
Anspruch aunf diesen Schutz in dem selben
Ausmasse wie Reisende in Ziigen mit
Dampflokemotiven*.

Wir haben also guten Boden unter den
Fiissen, wenn wir von der Internationalen
Arbeitsgesetzgebung das Verbot des Em-
mann-Systems verlangen.

der Erfillung derselben Ver-

Die Ehrung zweier ,,séhwarzer
Gesellen” durch den Carne g ie
Hero Fund.

Ein Vorsignal auf Halt!

Der Lokomotivfithrer des Zuges 1684
Briissel-Charleroi schliesst. den Ventil-
regler. Im selben Augenblick platzt der
Rohranschluss der Dampfheizung, Wolken
heissen Wasserdampfes ergiessen sich in
den Fiihrerstand. Zischende Strahlen ver-

‘sperren den Weg zum Bremshahn, Fithrer

und Heizer sind voneinander getrennt,
konnen sich weder sehen noch horen. Der
Zug setzt seine Fahrt mit 60 - Stdkm -
(Gteschwindigkeit in der Dunkelheit fort.

Was ist aus dem Fihrer geworden?
Der Heizer erfihrt es nicht. Er kriecht
ither den Tender, unbekiimmert nm die
Fetzen seiner verbrithten Hénde, die an

den Briketts kleben bleiben. Er klettert -
hinab nach der Kupplung und entkuppelt

die Bremsleitung. Der Zug kommt zum
Stehen.

Br klettert zuriick anf den Tender,
schlendert mit blutigen Hénden Kohlen-
brocken in die Scheiben des Fiihrerstandes,
um dem ausstromenden Dampf einen brei-
teren Weg ins Freie zu bahnen. Auf den
Fithrerstand zuriickgekehrt gelingt es ihm,
das Feuer auszuwerfen. Die Explosions-
gefahr ist somit anch beseitigt.

Wo ist der Fithrer?

Kine Leerlok kommt des Weges aus
entgegengesetzter Richtung und wird vom
Heizer des 1684 angehalten. Der Heizer
der Teerlok ist der Schwiegersohn des
vermissten Fiihrers!

Der Fiihrer der Leerlok und die beiden
Heizer suchen unterm und um den Zug
herum die Geleise ab, rufend: Jules!..
Papal...

{ M

Hilfe! Hilfe!... Auf diesen Ruf eilt
der Blockwiirter hipaus in den stromen-
den kalten Regen und entdeckt einen
Mann, der sich durch die Gleise schleppt.
»ich bin der Lokomotiviithrer des 1684.
Mein Heizer vermag vielleicht nicht den
Zug anzuhalten. Liiute Alarm, damit der
Zug nicht anf ein besetztes Gleise ein-
gelagsen wird 1¥

Was war passiert? Dem Fiihrer kommt
im Moment des Unfalls derselbe Gedanke
wie seinem Heizer. Er erreicht jedoch
nicht die Kuppelung sondern fillt infolge
eines Fehltrittes in der Dunkelheit vom
Tender auf das Gleigbett.

Nicht die schmerzenden Brandwunden,
nicht die beim Fall auf den Kleinschlag
erlittenen Verletzungen nnd Quetschungen
pressen die Hilfernfe aus seiner Kehle,
sondern Angst und Bangenum ,seinen®Zug.

T
Das heldenhafte Verhalten der beiden

LSchwarzen Gesellen® hat weit iiber die
Kreise des Kisenbahnerverbandes hinaug

Bewunderung und Anerkennung ausgelsst.

- Der Vorstand des Carnegie Hero Fund

verlieh beiden die goldene Medaille mit

einer Belohnung von 10.000 Franken tiir

- gesamien

den Fiihrer Mathias und 5.000 Franken
fiir den Heizer Godin. Ferner erhalten

.beide wihrend einigen Jahren eine Rente

zur Anschaffung eines Eigenheimes.

Den zahlreichen Sympathiebezeugungen,
die den beiden Mitgliedern des belgischen
Eisenbahnerverbandes  zuteil  wurden,
schliesst sich auch die I. . F. mit ihrer
Gratulation und ihren besten Wunschen
fm eine baldige Grenesung an,

Bei den Schlafwagen.
Die Briefkdsten der 1. 8. G.

Die Internationale Schlafwagenﬂesell-
sehaft (I.8.G.) hat eine eigene Verhand-
lungsdiplomatie. Von Gewerkschaften will
sie nichts wissen und sie hetont iiberall,
dass sie in direktem Kontakt mit ihre,m
Pevsonal bleiben wolle. Zu diesem Zwecke
kann das Personal Delegierte anweisen.
Der direkte Kontakt zwischen Personal-
delegationen und Gesellschaften beginnt
und endet im Biiro des Divisions-Chefs.
Der Divisions-Chef ist der in jedem Lande
angewiesene Vertreter, der ,Diplomat®
der I.8.G. ,Personalfragen werden durch
Vermittlung der Vertreter geregelt” besagt
das wahrscheinlich noch oft zu zitierende
Telegramm der Generaldirektion an die
Konferenz in Paris.

Am 26, September 1929 empfing der
Chef der Division Basel eine Delegation
des schweizerischen Personals, die in
ydirektem Kontakt“ die Forderungen des
Personals unterbreitete. Der
Divisions-Chef erklédrte freimiitig, er konne
keine bindenden Abmachungen treffen,
handelte jedoch an den Forderungen ab,
und brachte die Delegation zn halben
Zugestindnissen. Ferner gab er seiner
Zuversicht Ausdruck, die vereinbarten,
von der Delegation als unzuléinglich be-
zeichneten Verbesserungen bei der Ge-
neraldirektion darchsetzen zn kdnnen.

Also der Vertreter regelt nichts, auch
dann nicht, wenn seine Ansicht und die
der Personaldelegation tibereinstimmen, Die
Greneraldirektion entscheidet in erster und
in letzter Instanz. Dag Divisionsbiiro ist
der Briefkasten fiir die Wunschzettel des
Personals. Der Rinfluss des Diplomat"en
auf die I.8S.G., seine ,Regierung*, erwies
sich im Falle des schwmzenschen Per-
sonals als sehr gering. Alle wichtigen Zuge-
sténdnisse des Divisions-Chefs wurden von
der Generaldirektion nicht ,ratifiziert®.

Somit hat die Generaldirektion deutlich
zum Ansdruck gebracht, dass selbst die
Erfahrungen und Kenntnisse der Vertreter
der I. S. G. nicht mitzihlen, so dass ein
Verhandeln mit ihnen ziemlich zwecklos ist.
Diese Taktik gestattet dem reaktiondrsten
Vertreter,die véterlichsten Gefiihle fiir das
Personal an den Tag zu legen, ,denn er
kann ja nichts dafir“, dass die General-
direktion ,so* ist. Hs st gut, dass man
das weiss, denn voraussichtlich werden
die Vertreter der Gesellschaft schon in
nichster Zeit sich mit Forderungen des
Personals zu beschiftizen haben.
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Die ungarischen Eisenbahner
fordern Koalitionsfreiheit,

Die Népszava, das Tageblatt der unga-
rischen Sozialdemokratie, hat vor kurzem
einen Artikel iiber das Koalitionsrecht der
ungarischen Eisenbahner verdffentlicht,
dem wir folgendes entnehmen:

Die ungarische Regierung legt grosses
Gewicht auf den guten Ruf Ungarns. Ein
besonderes Gesetz schiitzt den Ruf des
Landes vor Verlenmdern. Im Interesse des
‘guten Rufes des Landes gibt unger Mi-
nisterprisident von Zeit zu Zeit demo-
kratisch klingende Erklirungen im In-
und Auslande ab. Man lisst es sich auch
etwas kosten, um bei der grossen Ans-
landspresse eine gute Stimmung anf
Ungarn zu schaffen.

In der Tat, wir haben an der Sympathie

der offenthchen Memung der Welt grosses

Intel o386 .

Die ungm ische Regierung weiss die
Macht der offentlichen Meinung genan ein-
zuschitzen und gerade deswegen machen
Regierungsmitglieder. und die Zeitungen
der Regierung uns Sozialdemokraten oft
den Vorwurf, wir niitzten unsere interna-
tionalen Verbindungen nicht im Interesse
des Lapdes aus, wir triigen nicht das
unsrige zum guten Rufe unseres Liandes
bei. Ferner wirft man uns vor, dass wir
sogar daranf aus seien, das Land in einen
schlechten Ruf zu bringen.

Die Wahrheit ist aber die, dass wir
Sozialdemokraten beim besten Willen nicht
imstande sind, in dieser Hinsicht etwas
zu tun, da uns die Tatsachen schon beim
ersten Schritte Liigen strafen wiirden.

Tch mochte versuchen, dies an einem
einfachen Beispiel zu beweisen. Die Trans-
portarbeiter (Eisenbahner, Strassenbahner,
Kraftwagenlenker, Schiffer usw.) haben
einen michtigen, internationalen Verband.
Diesem sind nach den jiingsten Verdffent-
lichungen iiber zwei Millionen Transport-
arbeiter angeschlossen. Dasin Amsterdam
befindliche Sekretariat unterhilt einen
regen Verkehr mit den Organisationen der
angeschlossenen Li#nder.Das Organ dieser
Internationale  erscheint zweimal monat-
lich - in deutscher, englischer, spanischer,
franzosischer und schwedischer Sprache
und befasgt sich mit den die Transport-
arbeiter in den einzelnen Lé#ndern ange-
henden Fragen. In diesem Organ wird
iiber die Lage, die Organisation und die
Lohnbewegungen der Transportarbeiter
in den verschiedenren Lindern ausfithrlich
berichtet.

Die Zeitungen der dieser Internationale
angeschlossenem Transportarbeiterverbin-
de entnehmen ihre internationalen Nach-
richten aus diesem Organ,... das daher
eine gréssere Verbreitung hat als das be-
kannteste Tageblatt der Welt.

. Den ungarischen Eisenbahnern ist
es unmdglich gemacht worden, dem guten
Rufe des Landes mittels dieser michtigen
Toformationsquelle der Oeffentlichkeit zu
dienen,. .. denn es ist thnen verboten, sich
2ur Erhaltung oder Verbesserung der jetzigen
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Arbeitsbedingungen 2u einer Organisation
2usammenzuschliessen.

. Im Namen des guten Rufes unseres
Landes fordern wir daher, die Regierung
mége den Iisenbahnern das Recht der freien
Vereinigung und das Rechi zur Herausgjobe
einer Verbandseeitung zugestehen. Wir for-
dern, dass man auch uns die Moglichheit
gibt, unsere Stimme oauf dem Forum der
Transportarbeiter der Welt vernehmen zu
lassen!

Die automatische Kuppelung wird
von neuem erprobt.

Der Internationale Eisenbahn-Verband
hat eine Spezialkommission fiir die auto-
matische Kuppelung eingesetzt. Diese Kom-
mission hat auf ihrer letaten Sitzung die
provisorische Aufstellung der Bedingungen,
denen eine auntomatische Kuppelung ge-
niigen muss, beendet, Eisenbahnverwal-
tungen und KErfinder. kénnen an Hand
dieser Aufstellung priifen, welche Apparate
mit Aussicht anf Erfolg in den Wettbewerb
treten kionnen.

Die Kommission schligt dem Verwal-
tungsausschuss des Internationalen Eisen-
bahn-Verbandes vor: Die Antrige auf
Zulagsung eines Apparates sind vor dem
1. Januar 1932 durch die Eisenbahnver-
waltungen bei der Spezialkommission zu
stellen. Nach Priifung der Zeichnungen
und eines Miniatur-Modells nimmt die
Kommission genau umschriebene Experi-

mente vor und stellt weiters Versuche im

laufenden Betrieb an. Ferner wird jeder
Verwaltung Gelegenheit gegeben, den von
der Kommission gewéhlten Apparat wih-
rend 18 Monaten im eigenen Betrieb zu er-
proben, bevor sie ihre endgiiltige Meinung
zum Ausdrunck bringt. ‘

Bei der bedichtigen Arbeitsweise des
Internationalen Eisenbahn-Verbandes ist
zu erwarten, dass iiber 10 Jahre eine erste
Reihe von Versuchen auf internationalem
Gebiete beendet ist und ein Kuppelungs-
system von einer Mehrheit — oder starken
Minderheit — gewdhlt wird, wéhrend
andere Systeme auch ihre Freunde be-
halten.

Von vorbereitenden technischen Mass-
nahmen im Fahrzeughau hort man nichts,
Noch viel weniger ist von Vorbereitungen
finanzieller Art etwas zu verspiiren. Ver-
suche! Das ist alles was man uns fiir die
nichsten 10 Jahre in Aussicht stellt. Es
ist zu Wemg

Wiedereinstellung entlassener
Eisenbahner.

In der Republik Argentinien gibt es
eine ganz betrichtliche Anzahl Eisen-
bahngesellschaften, welche die verschie-
denen Teile des Landes bedienen. Sehr
oft kommt es. vor, dass sich eine Unter-
nehmung infolge der Schwankungen in
der Verkehrshiufigkeit zu verschiedenen
Zeiten des Jahres gezwungen sieht, Per-
sonal zu entlassen, wihrend eine andere
iliren Bestand vergrossern muss. Dem

argentinischen Fisenbahnerverband (Unidn
Ferroviario) ist es gelungen, von den Unter-
nehmungen das Versprechen abzunehmen,
dass sie in Zuokunft wenn sie neues
Personal bendtigen in erster Linie die
Bediensteten beriicksichtizgen, die wegen
Arbeitsverminderung bei anderen Gesell-
schaften aufhéren mussten. Der Verband
wird eine Liste iiber diejenigen Kollegen
fithren, welche unter diesen Umstéinden
entlassen worden sind und wird diese
Liste den Unternehmen, welche Personal -
bendtigen, vorlegen. Die Vereinbarung gilt
ausschliesslich fiir das stdndige Personal
und nicht filr solche, die nur voriiber-
gehend oder als Gelegenheitsarbeiter be-
schiftigt werden.

,Der Eisenbahner” besteht
zehn Jahre.

Am 2. Januar 1920 erschien die erste
Nummer des ,,Eisenbahner”. Damit trat
ein Einheitsorgan an die Stelle der Zeit-
schriften der Kategorie-Verbénde, als das
‘Wahrzeichen des am 30, November 1919
herbeigefithrien Zusammenschlusses aller
Eisenbahnerorganisationen. der Schweiz.

Das wocdhentliche Organ des Schweize-
rischen [Eisenbahner-Verbandes nimmt
in der europdischen Kisenbahnerfach-
presse eine Ehrenstellung ein. Dies gilt
sowohl in bezug auf Auswahl, Reichhal-
tigkeit und schriftstellerische Darbietung
des Inhalts als auch auf die technische
Ausstattung.

Der Schweizerische Eisenbahner-Ver-
band ist die fiihrende Organisation des
Staatspersonals. Seine Zeitung wird

‘daher auch in den Reihen der nieht zur

Eisenbahnverwaltung gehdrenden Staats-
bediensteten fleissig gelesen. Dies be-
wirkt auch die bedeutende Steigerung
der Auflage. So betrug die durchschnitt-
liche wochentliche Auflage im Jahre
1929 29 000 bei der deutschen, 9 000 hei
der franzdsischen und 4 000 bei der italie-
nischen Ausgabe. Diese Auflageziffer
tiberschreitet die Mitgliederziffer um
nahezu 6 000.

An Umfang tibertrifft die deutsche Aus-
gabe alle Kisenbahnerzeitungen des Kon-
-tinents. Die kleinere franzdsische Aus-
gabe ist die fiihrende aller in lateinischen
Sprachen  erscheinenden Kisenbahner-
zeitungen Turopas. ,,Il Ferroviere” ist
die einzige freigewerkschaftliche Eisen-
hahnerzeitung der Welt, die sich Dan-
tes Sprache bedient. Unzweifelhalt eine
hohe Ehre !

Der Schweizerische Eisenbahner-Ver-
hand hat es verstanden, aus seiner Presse

-ein Ristzeng ersten Ranges zu machen.

Die Leistung erscheint doppelt glinzend,
wenn man in Betracht zieht, dass sie von
einer 36 000 Mann starken Organisation
in einem = der kleinsten Staaten voll-
bracht wurde.

Unsere aufrichtigen Gliickwiinsche be-
gleiten die schweizerische Eisenbahner-
presse bei ihrem Rintritt in das zweite
Jahrzehnt,



Was Juristen nicht alles unsicher
machen.

Vor elf Jahren erliess die damalige
Nationalversammlung der Tschechoslowa-
kei das Achtstundengesetz. Par. 1) Absatz
2 des Gesetzes bestimmt:

,Diese Vorschrift gilt anch fiir Un-
ternehmen, Werke und Aunstalten, die
vom Staate, offentlichen oder privaten
Verbtinden, Fonds, Vereinen und Ge-
nossenschaften betrieben werden, mogen
sie erwerbgmissiger, gemeinniitzigeroder
wohltiitiger Art sein.”

Man sollte annehmen, dies sei deutlich.
Aber die Turistensprache ist eine andere
als die der gewdhnlichen Sterblichen und
Gesetzgeber, Das oberste = Verwaltungs-
gericht stellt nach elf Jahren fest, dass in
den weiteren Bestimmungen des Gesetzes
ausschliesslich die Rede ist von Verein-
barungen iiber die Arbeitspausen und von
Kollektivvertrigen, withrend die Dienst-
ordnung nicht erwéhnt wird. Unter das
Achtstundengesetz fallen demgeméiss nur
Arbeitnehmer, {iir die die Vereinbarungen
und Kollektivvertrige Geltung haben. In
Staatsbetrieben kommen dafiir nur einige
wenige im privatrechtlichen Lohnverh&lt-
nis stehende Bedienstete in Frage. Unter
das Gesetz fallen nicht diejenigen Arbeit-
nehmer, anf welche die Dienstordnung
Anwendung findet. Und das ist das Gros
aller Staatsbediensteten einschliesslich der
Eisenbahner.

Ob die Dienstordnung iiber dem Gesetz
steht oder umgekehrt, ob die Dienstordnung
das Gesetz in Kraft zu setzen hat oder
umgekehrt,das miissen tschechoslowakische
Gesetzgeber und Gesetzdeuter unter sich
ausmachen.

Von der internationalen Warte gesehen,
ergibt sich fiir den tschechoslowakischen
Staat die Pflicht, moglichst bald diese
Rechtsungicherheit zn beheben. Die Tsche-
choslewakei hat das Washingtoner Acht-
stundenabkommen ratifiziert, folglich die
Verpflichtung eingegangen, den Achtstun-
dentag in den im Abkommen aufgezihlten
Industrien gesetzlich durchzufithren. Das
Abkommen erfasst die Eisenbahnen; das
Gresetz muss sie auch erfassen.

Es ist nicht angingig, dass eine im
Abkommen ausdriicklich bezeichnete In-
dustrie auch nur zeitweilig ansserhalb der
mit einer Ratifizierung verkniipften Ge-
setze steht. Das wire der Unvollsténdigkeit
" derartiger Gesetze Vorschub leisten. Viel
Zeit wiirde ein solches Verfahren nichtin

»HAFEN
RDEITER/.

Arbeitsbedingungen der argentinischen
Hafenarbeiter.

Dem Hafenarbeiterverband in Corrien-
tes (Republik  Argentinien) gelang es
mit Unterstiitzung der Ortsgruppe der
Argentinischen Seemannsféderation, die
Arbeitgeber Mitte September v. J. zum
Abschluss eines Arbeitsvertrages und zur
Bewilligung einer Lohnerhéhung zu be-
wegen. Kinige Schiffsmakler weigerten
sich, zu unterzeichnen, sie lenkten aber
nach einem ihnen gestellten Ultimatum
von 48 Stundeén ein und gaben ihre
schriftliche Zustimmung.

Auf Grund der Vereinbarung gilt der
Achtstundentag. Fur Arbeit auf den re-
gelmassig verkehrenden Postdampfern
betragen die Léhne 2 Pesos in der Stunde
an Werktagen und & Pesos an Sonn- und
Feiertagen. Docker, die Kohle, Gerbstoff
oder andere Stiickgiliter auf Schiffen mit
gemischter Ladung oder auf Fracht-
schiffen handhaben, erhalten 8 Pesos an
Werk-: und 16 Pesos an Sonn- und Feier-
tagen. Fiir Ueberstunden sowohl an
Werktagen als an Sonn- und Feiertagen
werden 2 Pesos pro Stunde von 6 bis 7
und 11 bis 12 Uhr vorm. und von 5 bis
6 Uhr nachmittags bezahlt, fir solche
von 12 bis 1 Uhr mittags, von 6 bis 7 Uhr
nadhmittags und von 14 bis 12 Uhr nachts
4 Pesos. Wenn Arbeiter fiir regelmiissige
Nachtarbeit an Bord eingestellt werden,
wird die Nacht in drei Schichten von 4
Stunden eingeteilt, u. z. von 7 bis 14, 11
bis 3 und 3 bis '7 Uhr bei einem Schicht-
lohn von 8 Pesos. Docker, welche an
Bord von lokalen Schiffen arbeiten, er-
halten 7 Pesos tiglich an Werk- und 14
Pesos an Sonn- und Feiertagen, bei einem
Ueberstundensatz von einem Pesos.

Iir Arbeit an Land werden 7 Pesos
tiglich, und {4 Pesos an Sonn- und
Feiertagen bezahlt. Die Useberstunden-
sitze sind (in Klammern stehen die S#tze
fiir Sonn- und Feiertage): von 6 bis 7
und 11 his 12 Uhr vorm. und 5 bis 6 Uhr
nachm. 1,50 Pesos (2 Pesos); von 12 bis
1 Uhr mittags & Pesos (2,50 Pesos); von

11 bis 1 Uhr mittags und von 5 bis 7
Uhr nachm. 3,50 Pesos (5 Pesos); von
11 bis 12 Uhr nachts 3 Pesos (3 Pesos)
und von 11 Uhr bis 4 Uhr nachts 7 Pesos

(7 Pesos).
Man ersieht daraus, dass der Salz
héher ist, wenn mehr als eine Stunde

hintereinander “Ueberstundenarbeit ge-
leistet wird. Werden Arbeiter fir regel-
missige Nachtarbeit eingestellt, so wird-
die Nacht in drei vierstiindige Schichten
eingeteilt, fiar die jeweils 7 Pesos vergi-
tet werden.

Kein Arbeiter darf ohmne vorherige
Ricksprache des Unternehmers mit der
Gewerkschaft oder dem an der Arbeits-
stitte befindlichen Vertravensmann des
Verbandes angestellt werden. Wenn die
Hafenarbeiter von einem Schiff nach
einem andern beordert oder vom Schiff
an Land beordert werden, erhalten sie
die doppelten Sidtze. Die Arbeiter diirien
keine tiber 70 kg wiegende Lasten, und
bei Handhabung von Gerbstoffen oder
Oelkuchen keine Lasten von iiber 50 kg
auf die Schultern nehmen. An Bord
dirfen nicht mehr als vier Arbeiter in
einem Gang verwendet werden. Arbeit-
gebher, die Arbeiter ausserhalb des Ha-
fengebiets bringen, miissen diese gut und
ausreichend bekédstigen und ausserdem
vom Augenblicke der Einschiffung ab 8
Pesos téglich ohne Abzug irgendwelcher
Kosten bezahlen.

Die Hafenarbeiter von Zarate, einem
anderen Hafen am Flusse Parand, haben
einen Tarifvertrag abgeschlossen, auf
Grund dessen ihnen ebenfalls der Acht-
stundentag gesichert ist. Fiir das Laden
und Léschen von Stiickgiitern, Sand und
Erde werden 8 Pesos tiglich bezahlt, fii¥
Handhabung von Kohle, Porzellanerde
oder Kies und bei Handhabung von Bal-
kenholz an Land oder Eisenbahnwagen
9 Pesos und schliesslich 10 Pesos im Tag
beim Aufbrechen von Fléssen, beim Be-
und Entladen von Balken- und Blockholz
auf Leichterschiffen und beim Be- und
Entladen von Portlandzement in Sécken.

Ausdriicklich ist bestimmt, dass zur
Klarmachung des Raumes der Bestand
an Arbeitern nicht vermindert werden
darf. Bei Mehrarbeit wird fiir jede Stun~
de ein halber Taglohn, und bei Arbeit
an Sonn- und Feiertagen oder bei Nacht
der doppelte Lohn bezahlt.

Verkehr in den Nordseehéafen.

Nachfolgende Tabelle zeigt den Verkehr in den grossten Nordseehifen wihrend der

Anspruch nehmen, um den ohnehin schon

ersten elf Monate des Jahres 1929 im Vergleich zn dem entgprechenden Zeitraum
umstrittenen Wert der Ratifizierungen

des Vorjahres:

ginzlich illusorisch zu machen. Hamburg Bremen ¥) Rotterdam
. Schiffe N. R. T. Schiffe N. R. T. Schiffe N. R T,
; P i ; 1929 15181 19 295 200 6 349 8 252 776 11 532 19 404 137
Ab°"“'Zr:;‘ NS'; lS.ICEhNanDdEIeR 1998 16287 10684503 6204 8282159 11307 18880 148
- — 106 — 389303 b — 29383 225 514 989
GEMEINWIRTSCHAFT". s o TS
Die .Annalen der Gemeinwirtschaft* erscheinen cowe Alerwed antwerpen .
viermal bl in N o e Schiffe N.R. T. Schiffe N.R. T.
Arbeiterorganisatioren e dureh ore. Vermitfiany 1920 18959 93167173 10647 18814 494
auch deren Mitglieder, kénnen Vorzugsabonnements 1928 15 829 22 602 888 10 298 18 232 764
zu einem um 40 9/y reduzierten Preise, d. 1. Schw.
Fr. 15.— im Jahr, nehmen. 4 130 -+ 564 285

+ 349 4 581730
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Die XlIl. internationale
Arbeitskonferenz. ‘
' IiI.

Auf Montag, den d14. Oktober 1929,
waren die Kommissionssitzungen ange-
setzt. Ob die Arbeitgeber wohl geglaubt
hatten, diese Sitzungen wiirden nach
ihrer Drohung mit dem Verlassen der
Konferenz keinen Fortgang nehmen 7 In
diesem Falle hitten sie sich griindlich
getbuscht, denn die Kommissionen nah-
men ihre Arbeiten auch ohne Unterneh-
mer auf und die Arbeiter hatten nicht
den geringsten Anlass, dieses Fernblei-

ben zu bedavern, im Gegenteil.

Noch waren die Reeder nicht abge-
reist. Der Abschiedsbrief an den Prési-
denten der Arbeitskonferenz musste noch
geschrieben werden wund damit hatten
sie anscheinend eine harte Nuss zu
knacken. Dieser Brief, dessen genauer
Inhalt uns nicht bekannt isf, hatte ohne
jeden Zweifel den Zweck, den Weg zu
Verhandlungen zu ebnen. um den Ree-
dern die Riickkehr moéglich zu ma-
¢hen.- Deshalb gingen die Reeder auch
noch immer nicht davon, nachdem sie
den Brief abgeschickt hatten. Zudem
musste  ihmen doch der hofliche Prisi-
dent eine Antwort geben und um diese
Antwort entgegenzunehmen, mussten sie
ithren unfreiwilligen Aufenthalt verlin-
gern, Was muss nun ein Prisident einer
Internationalen  Avbeitskonferenz ent-
gegnen, wenn die Arbeitgeber bei ihm
die Befiirchtung &dussern, die Konferenz
werde auch in Zukunft nicht das nétige
Verstéindnis fir ihre Ausfiihrungen ha-
ben? Und -welcher Président wiirde
darauf nicht antworten, dass solche Be-
firchtfungen grundlos seien ?

Was mnach * diesem Fall in der diplo-
matischen Kiiche vor sich gegangen ist,
wissen wir nicht genau, Es scheint aber,
dass die skandinavischen Regierungsver-
treter, von denen je einer von Finnland
und Schweden fiir die Reeder gestimmt
hatten, auserkoren wurden, um die Ver-
mittlerrolle zu spielen. Wihrend die
Kommissionssitzungen weiter tagten, be-
schloss der Vorschlagsausschuss die Ein-
setzung einer . Neunerkommission, die
beauftragt wurde, eine Losung herbei-
zufithren. Drei Tage hat es gedaunert, ehe
eine sowohl fiir die Reeder als auch fiir
die Regierungen annehmbare Fassung
zustande kam. Die Arbeiter nahmen
zwar an den Besprechungen teil, erklir-

ten jedoch, fiir keinerlei Text zu stim- -

men, der auch nur im entferntesten auf
den von der Konferenz gefassten Be-
schluss zurlickgreifen wiirde. Die Regie-
rungen forderten, dass die Kntschliessung
1.) kurz sei, 2.) keinen Tadel an irgend
einer Regierung in sich schliesse und
-8.) fiir die sich im Gange befindliche
Konferenz keine Konsequenzen nach
sich zbge. Es ist begreiflich, dass die Ar-
beiterdelegierten. einen solchen Stand-
punkt nicht einnehmen wollten und die
Ansicht vertraten, dass die Regierungen
die Verantwortung fiir die Vermittlungs-
versuche zu tragen hitten. So kam denn
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Die‘ Reeder lassen ihr Schif

Zeichnung des beka

Valstar am Ruder schaut stieren Auges auf Cuthbert Laws, ¢
letzten Befehlen auf die Kommandobriicke kommt. Deckers wird
und die iibrige ,Bemannung® lacht und unterhdlt sich als ob !
nalles sicher'. Die Meernymphen Fimmen und Ehlers tiben ihre V



i an den Klippen zerschellen.

iten Karikatuviston de ;47'63#5- und Volkerbundskonferenzen, Petrovic.

das Sprachrohr in der in der Hand hilt, wihrend Snedden mit den
otz seines Fernglases nicht gewahr, wie nahe schon die Klippen sind
thts vor sich ginge. Im Hintergrunde gibt Albert Thomas das Signal
fiihrungskiinste durch anlockende Lieder auf dem Grammophon aus.

endlich am Mittwoch abend die nach-
folgende Entschliessung zustande : »

»Angesichts der Schwierigkeiten, die
sich -auf den Tagungen der Konferenz
fiir seeméinnische Arbeit ergeben ha-
ben und die auch die Zusammenset-
zung der Delegationen betreffen, so-
weil es sich nicht um Regierungsver-
treter handelt, bittet die Konfsrenz
“den Verwaltungsrat, alle geeigneten
Mittel zur Vermeidung derartiger
Schwierigkeiten in der Zukunft zu er-
forschen,”

Am unbegreiflichsten ist uns, dass die
Regierungen bereit waren, in Abwesen-
heit der Reeder eine soleche Resolution
anzunehmen. Zum mindesten hitten sie
die Reeder verpflichten sollen, an der
Sitzung vom Donnerstag morgen teilzu-
nehmen. Nun bedeutet die neue Ent-
schliessung keineswegs eine Niederlage
fiir die Arbeiter; man kann hochstens
von eine Unterwerfung der Regierungen
sprechen. In diesem Zusammenhang sei
an die Ausfithrungen des hollindischen
Regierungsvertreters, Monseigneur No-
lens, erinnert. Er machte wortlich nach-
stehende personliche Bemerkung :

»lch gestehe niemand das Recht zu,
meine Ausfiihrungen vom Samstag
»unbegriindet und ungerecht zu nen-
nen. Valstar hat im Auftrage der Ree-
der gesprochen, hat sich dlso durch
Uebernahme  dieses Auftrages mit
ihnen einig erkldrt. Ich glaube mit
vollem Recht eine Richtigstellung, um
nicht zu sagen eine Entschuldigung,
von ihm verlangen zu k¢nnen.®
An einer andern Stelle seiner Rede

dusserte er sich wie folgt :

»lch will hier nicht auf den Wort-
laut eingehen. Bs gibt Schwierigkeiten,
die {iberwiegend nationaler Art sind.
Die ganze Frage wird jetzt dem Ver-
waltungsrat Gbergeben, und wir wer-
den sehen, welche Ergebnisse seine
Priifung zeitigen wird., Nach meiner
-Ansicht dient dieser Vorschlag dazu,
die Riickkehr der Arbeitgebergruppe
zum gesunden Menschenverstand zu
erleichtern. In diesem Sinne nehme
ich den Vorschlag an. Er driickt unge-
fahr das Gleiche aus, auf das ich letz-
ten Samstag angespielt habe, und ich
lege Wert darauf, das zu betonen, weil
ich der erste war, der die Aussicht auf
ein Einverstdndnis und den Ausweg
aus der Sackgasse erblickte.

Ich werde somit fiir die vorliegende
Enfschliessung stimmen und méchte
auch alle Regierungsvertreter, die viel-
leicht noch zdgern, bitten, das Gleiche
zu tun. Ich machte sogar die Arbeiter
ersuchen, aus taktischen Griinden da-
fir zu stimmen, um die Bedeutung
herabzumindern, die einige gewissen
Worten dieser Entschliessung beimes-
sen mochten.” ' '
Die Arbeitergruppe konnte indes einer

solchen Aufforderung nicht nachkom-
men. Sie stimmte dagegen, sodass die
Resolution mit 54 gegen 19 Stimmen.an-
genommen wurde, (Schluss folgt).

7



Neugesetzliche Regelung des Kraftfahrwesens und des

Strassenverkehrs in Osterreich.

Nach mehrjahrigem erbittertem Rin-
gen ist es dem Transporfarbeiterverban~
de nun eéndlich gelungen, bei der Regie-
rung und dem Parlament eine neugesetz-
liche Regelung des Kraftfahrwesens und
des Strassenverkehrs durchzusetzen. Am
20. Dezember 1929, auf den Tag genau
gin Jahr nachdem die gesetzliche Rege-
lung des Dienstverhilinisses der Privat-
kraftwagenlenker vom Parlamente be-
schlossen worden ist, wurde ein neues
Kraftfahrgesetz und ein Gesetz iiber die
Regelung des Strassenverkehrs geschaf-
fen. Dazu waren zahlreiche Schwierig-
keiten zu tiberwinden, wobei die Verfas-
sungsstreitfrage, ob die Bundespolizei
oder die von den Léndern eingesetzte
Polizei das Recht zur Regelung des Ver-
kehrs habe, eine ziemlich grosse Rolle
spielte. Bis handelte sich néamlich darum,
wer in den einzelnen der neun Lé&nder,
die den Bundesstaat Oesterreich bilden,
berechtigt sein soll, den Verkehr auf
jenen Strassen zu regeln, die nicht dem
Bunde, sondern den Lédndern, den Bezir-
ken und Gemeinden geéhoren. Dass der
Bund auf seinen Strassen das Recht hat,
den Verkehr zu regeln, ist niemals zwei-
felhaft gewesen. Die Lé#nder, insbeson-
dere das Bundesland Wien, wollten sich
das Recht nicht nehmen lassen, auf ihren
Strassen den Verkehr selbst zu regeln.
Unmittelbar nachdem diese Streitfrage
im Herbst 1929 verfassungsmdssig erle-
digt war, wurde auf Betreiben des Kame-
raden Forstner an die Bereinigung der
sachlichen und fachlichen Differenzen
in diesen beiden Gesetzen herangetreten.
Am 20. Dezember 1929 wurde dem Natio-
nalrate ein fertiger Bericht des Ausschus-
ses fiir Handel unterbreitet. Der Natio-
nalrat nahm keinerlei Aenderungen an
den Vorlagen mehr vor; es wurden auch
die Antrige abgelehnt, wogegen im Aus-
schusse (Genosse Forsiner an das Plenum
des Nationalrates appelliert hatte.

‘Das Kraftfahrwesen war bisher in
Oesterreich - durch eine Regierungsver-
ordnung vom April 1910 mehr schlecht
als recht geregelt gewesen. Diese Rege-
lung gentigte schon von allem Anfange
nicht. und sie erwies sich mit jedem
Jahre mehr als unzureichend. Die Rege-
lung der Strassenverkehrsangelegenhei-
fen war seit alter Zeit durch einzelne
Liinder, die derzeit den Bundesstaat
Oesterreich bilden, erfolgt. Die Kompli-
ziertheit der Kompetenzen - verursachte
daher mannigfache Schwierigkeiten.
Aber die schwebenden Fragen wurden
in beiden Gesetzen restlos bereinigt.

Obwohl es nicht gelang, alle Forderun-
gen der Organisation, die tibrigens auch
im internationalen Programm der Kraft-
fahrer zusammengefasst sind, durchzu-
setzen, konnen dennoch beachtenswerte
Erfolge konstatiert werden. Beide Gesetze
regeln die Angelegenheiten bloss grund-
satzlich; die Durchfithrung obliegt beim
Kraftfahrgesetz der Bundesregierung,

g

beim Strassengesetz den Léndern, und
gzwar muss nun der Bund die Durch-
fithrungsverordnung zum Kraftfahrge-
setz erlassen, wihrend fiir die Durch-
fiilhrung des Strassengesetzes die Landes-
gesetzgebung und die Landeshauptleute
innerhalb der durch das Strassengesetz
gezogenen Grenzen zusténdig sind.

Um die Erfolge der Organisation voll
wiirdigen zu kénnen, miissen daher die
Durchfiihrungsverordnungen des Bundes
zum Kraftfahrgesetz und diejenigen der
Landesgesetzgebung und Landesregierun-
gen zum Strassengesetz betrachtet wer-
den, Die Organisation konnte bisher nur
auf die Durchfiihrungsverordnung des
Bundes zum Kraftfahrgesetz Einfluss
nehmen und dies ist in ziemlich grossem
Ausmasse gelungen. Inwieweit sie auf die
Landtage und Landesregierungen wegen

der Erlassung der Durchiiithrungsgesetze .

und Durchiithrungsverordnungen der
Landeshauptleute zum Strassengesetz
einen Einfluss ausiiben kann, wird erst
die Zukunft zeigen, _

Zunéchst einige Bemerkungen iiber
den Inhalt des Kraftfahrgesetzes .

Jedes Kraftfahrzeug und jeder Anhién-
ger, die auf &ffentlichen Strasser und
‘Wegen in Betrieb gesetzt werden, miissen
von dem Landeshauptmann genehmigt
und von der Polizei zum Verkehr zuge-
lassen werden; sie miissen durch Kom-
missionen auf ihre Tauglichkeit geprift
werden und so beschaffen sein, dass Le-
ben und Gesundheit der beim Betriebe
beschéftigten - Personen geschitzt sind.
Voéraussetzung filr die Genehmigung und
die Zulassung zum Verkehr ist, dass der
Besitzer des Kraftfahrzeuges eine Police
tber eine Haftpflichtversicherung vorzu-
weisen in der Lage ist. Die Pflicht zum
Eingehen ‘einer Haftpflichtversicherung
obliegt den Besitzern aller Automobile
und Motorrider. Ausser einer vor in-Be-
trieb-Setzung des Kraftfahrzeuges durch
eine Kommission vorgenommenen Prii-
fung auf seine Tauglichkeit zum Verkehr
missen alle Kraftfahrzeuge, wihrend sie
in Betrieb stehen, regelmdissig und aus-
serdem, wenn sich Bedenken ergeben,
von Fall gu Fall einer Prifung auf thre
Betriebstauglichkeit unterzogen werden.
Die Prifung nimmt entweder eine vom
Landeshauptmann eingesetzte Kommis-
sion oder eine vom Landeshaupt-
mann  autorisierte Fachanstalt vor.
‘Wenn = sich  hegriindete  Bedenken
ergeben, kann der Beirieb mit einem
untauglichen  Kraftfahrzewg verboten
werden, Dieses Verbot fritt auch dann
ein, wenn -der Besitzer die angeordnete
Reparatur nichf vornehmen liess. Die
Kosten der Ueherpriifung bezahlt teils
der Kraftwagenhesitzer, teils die Behor-
de. In der zu erlassenden Durchfiithrungs-
verordnung zum Kraftfahrgesetz wird
der Bund anordnen, dass Berufsfahrzeug-
lenker mindestens 21. Jahre alt, unbe-
scholien und aut Grund einer &rztlichen

Untersuchung gesund befunden werden.
‘Wenn sich der Fahrzeuglenker solcher
Handlungen oder Unterlassungen schul-
dig macht, die’ gseine Eignung zur Fih-
rung von Kraftfahrzeugen in Bezug auf
seine persénliche Verldsslichkeit in Frage
stellen, so ist er von der Behorde seines
jeweiligen  Aufenthaltsortes schrifilich
zu verwarnen. Wenn wiederholte Er-
mahnungen erfolglos geblieben sind,
kann die Behorde die Erlaubnis zur Len-
lung von Krafifahrzeugen eniziehen und
den Fihrerschein abnehmen. V o r Er-
lassung eines solchen Bescheides aber
muss einem einzuseizenden Beirat Gele-
genheit zur Stellungnahme gegeben wer-
den. Die Mitglieder dieses Beirates wer-
den von der Behérde in gleicher Anzahl
aus jenen Personen bestellt, die von den
Vereinigungen der Kraftfahrzeughesitzer
und der Berufskraftwagenlenker vorge-
schlagen werden. Private Kraflfahrschu-
len bediirfen zu ihrer Errichtung und
Fithrung einer Bewilligung des Landes-
hauptmannes. Der gleichen Bewilligung
bediirfen Personen, die die Lehrtitigkeit
an den Kraftfahrschulen ausiiben, Der
Landeshauptmann und die Polizei sind
berechtigt, diese privaten Schulen regel-
maéssig zu konfrollieren und, falls weder
die Fahrschule noch der Fahrlehrer den
gestellten  Anforderungen entspricht,
kann der Landeshauptmann die Bewilli-
gung zur Fithrung der Schule sowie den
Lehrpersonen die Berechtigung zur Aus-
ihung der Lehrtitigkeit wieder ent-
ziehen.

Im Kraftfahrgesetz ist die Begrenzung
der Hdéchstgeschwindighkeit nicht ziffern-
missig festgesetzt; dies ist dem Bundes-
minister fiir Handel und Verkehr, der die
Durchfiihrungsverordnung zu erlassen
hat, vorbehalten. In dieser bereits vorbe-
reiteten Verordnung ist die Hochstge-
schwindigkeit fiir Kraftfahrzeuge nur in
geschlossenen Orten auf dreissig Stun-
denkilometer beschrinkt. Im Gesetze ist
ferner bestimmt, dass an gefdhrlichen
Stellen auf den Strassen Warnungs- und
Verkehrsschilder aufgestellt werden miis-

-sen. Reklametafeln diirfen daran nur so

angebracht werden, dass der eigentliche
Ziweck der Schilder nicht beeintrachtigt
wird.

Am Sitze des Ministeriums fiir Handel
und Verkehr in Wien wird ein Kraft-
fahrbeirat eingesetzt, dem die Stellung-
nahme zu den Entwiirfen der das Kraft-
fahrwesen betreffenden Gesetze, Verord-
nungen und grundsdtzlichen Erlisse,
sowie das Recht der Antragstellung bei
der Regierung obliegt. Dieser Kraftfahr-
beirat ist zusammenzusetzen aus den
Vereinigungen der am Kraftfahrwesen
interessierten Industrien und Versiche-
rungsanstalten, des Kraftfahrzeughan-
dels, der Kraftwagenbesitzer und Berufs-
kraftwagenlenker,

Das Kraftfahrgesetz tritt am 30. Juni
1930 in Kraft.

Das Strassengesetz zerfillt in- mehrere

.Teile. Der erste Abschnitt bestimmt, um

welche Arten von Fahrzeugen es sich in



diesem Gesetze handelt, und zwar wer-
den geregelt Fahrzeuge, die fiir das Fort-
bewegen durch Menschen oder Tiere ein-

gerichtet und nicht an Bahngeleise ge-'

.bunden sind, ferner Kraftfahrzeuge und
Wirtschaftsfuhren, soweit sie fiir den Be-
trieb der eigenen Wirtschaft dienen. Im
zweiten Abschnitt wird der Verkehr von
Kraftfahrzeugen geregelt, im dritten der
Radfahrverkenr, im vierten der Reit-
und [fussgingerverkehr sowie die Vieh-
trieh. Der zweiteTeil des Gesetzes handelt
vom Schutz des Verkehrs, dem Schutz der
Strasse und dem Recht auf die Beniit-
zung von Strassen. Es sind in dem (re-
setze Bestimmungen enthalten iiber die
Ausstattung der mit Pferden bespannten
Fuhrwerke, iiber die Ladung, Bespan-
nung, Breite der Radfelgen, Beschaffen-
heit der Radfelgen, Schlittenverkehr,
Kennzeichnung der Fuhrwerke, Beleuch-
tung derselben. Hs sind ferner Bestim-
mungen enthalten iiber die Fuhrwerks-
lenker, tiber das Ankoppeln, tiber die
Leitung der Fuhrwerke, iiber die Fahr-
geschwindigkeit von Fuhrwerksgespan-
nen, das Ausweichen, das Ueberholen,
den Vorrang an Sfrassenkreuzungen, die
Zeichen der Fihrer und tber die sport-
lichen Veranstaltungen. Im Gesetze ist
festgelegt, dass Fuhrwerkskutscher min-
destens 16 Jahre alt sein miissen. Die
Fahrgeschwindigkeit. fiir Fuhrwerke ist
nicht nach obenhin begrenzt, sondern es
heisst bloss, dass die Fahrgeschwindig-
keit so zu wihlen ist, dass dadurch keine
Gefidhrdung der Sicherheit von Personen
oder Sachen verursacht wird.

Als Fahririchtung fir alle Fahrzeuge,
die 6ffentliche Sfrassen und Wege be-
nutzen, ist die 7 e ¢ A t e Strassenseite be-
zeichnet. Da in Oesterreich derzeit die
linke Strassenseite beniitzt wird, wurde
im Gesetz eine dreijihrige Uebergangs-
zeil fesigesetsl. Ab 1. Dezember 1938 mais-
sen alle Fuhrwerke inOesterreich die rech-
te Strassenseite beniilzen. Im Abschnitt
diber den Verkehr von Kraftfahrzeugéen
werden verschiedene Anordnungen ge-
troffen, die sich teils aus der Praxis erge-
ben. Der Abschnitt iiber den Schutz des
Verkehrs bezieht sich auf die Verpflich-
tungen der Anrainer an die Strasse,
iiber das Abholzen und Auslichten der
‘Waldungen, auf verkehrsgefihrdende
Vorrichtungen in der Néhe von Strassen
und auf das Nachziehen von Gegenstin-
den. Im Abschnitt tiber die Beniitzung
von Strassen werden allgemeine Bestim-
mungen Ttiber den Verkehr getroffen,
ferner tiber die Verkehrsregelung in Ort-
schaften, {iber Ausnahmen wvon Ver-
kehrsverboten und Verkehrsbeschrin-
kungen und tiber die Zeichen der Auf-
sichtsorgane. Ein n#ichster Abschnitt
regelt die Aufstellungspflicht der Stras-
senverwaltungen fiir Verkehrszeichen
und Einrichtungen zur Sicherung des
Verkehrs, und die Art ihrer Aufstellqu
Diese Warnungs- und Verkehrszeichen
stehen unter gesetzlichem Schutz.

Betriebsgemeinschaft und offent-
liche Verwaltung der Londoner
Personenverkehrsunternehmen.

Man wird sich erinnern, dass durch die
Einsetzung der jetzigen Labour-Regierung
in England ein von der letzten konser-
vativen Regierung und den beteiligten
kapitalistischen Kreisen unterstiitzter Plan
gur Ueberfiihrung der T.ondoner kommu-
nalen Sirassenbahpen in Privatbesitz zu
Fall gebracht wurde.

Der chaotische Zustand im Londoner
Personenverkehrswesen macht aber eine
Zusammenarbeit, d. h. eine gemeinwirt-
schaftliche Betriebsfilhrung notwendig und
es ist daher zu begriissen, dass die jetzige
Regierong anscheinend - vorschligt, den
Stiel umzukehren. In Beantwortung einer
Anfrage im Parlament am 2. Dezember
erklirte der Verkehrsminister, dass die
Regierung einen grossziigigen Plan zur
Neuorganisation und Vereinheitlichung des
Londoner Personenverkehrs unter &ffent-
licherVerwaltung bei gemeinsamem Betrieb
im Ange habe, Er erklédrte, es stiinde zu
erwarten, durch die Ausschaltung der
heutigen scharfen Konkurrenz und den
gemeinsamen Betrieb der verschiedenen
Unternehmen bei den jetzigen Tarifséitzen
so viel vereinnahmt werden konne, dass
nach einer Befriedigung und Erfiillung
aller aus der Transaktion entstehenden
rechtm#ssigen Anspriiche und Verpflich-
tungen noch ein solcher Ueberschuss ver-
bliebe, der augreichendes frisches Kapital
zur Duorchfithrong eines Planes iiber eine
stindige Ausbreitung und Entwicklung
der Verkehrsgelegenheiten im ILondoner
Verkehrsbereich heranziehen werde. Der
Verkehrsminister hat ferner erklirt, es
sei beabsichtigt, das neue Cesamtunter-
nehmen unter Ausschaltung jeglichen po-
litisehen Rinflusses durch rein kaufméin-
nische Betriebsfiihrong zu verwalten. Eine
weitere Erklirung konne, bevor der Vor-
schlag micht in allen Einzelheiten ausge-
arbeitet sei, nicht gemacht werden.

Dariiber, welche Verkehrsnnternehmen
von dem Plan erfasst werden, wurde nichts
verlautbart, doch vermutlich gehdren dazu
die London General Omnibus Company
und alle anderen in London Verkehr
betreibenden Omnibusgesellschaften, alle
Untergrandbahnen, die Strassenbahnen des
LiondonerGrafschaftsrates und die privaten
Strassenbahngesellschaften.

Schétzungen iiber das von den Unterneh-
mungen einzubringende Kapital schwanken
zwischen 87 und 120 Millionen Pfund
Sterling.

Anderung des franzisischen
Strassenverkehrsgesetzes.

In ihrem Organ vom November 1929
bringt die Transportarbeiter-Foderation
ihre Befriedigung fiber die _zum Teil ihren
Antrigen entsprechenden Anderungen des
Strassenverkehrsgesetzes zum Ausdruck.
Darnach - erstrecken sich die neuen Be-
stimmungen anf das Vorfahrtsrecht, die
Bremsvorrichtung und die Belenchtung der
Fahrzenge im allgemeinen. Wir gedenken,

.darauf noch niher zuriickzukommen.

. Gebiete verwerten soll.

Das Verkehrsproblem in Amerika.

Um den ungesunden Wetthewerb der
Verkehrsmittel anszuschalten, macht man
gich in amerikanischen Fachkreisen im-
mer mehr mit dem Gedanken vertraut,
fir die Verkehrsmittel in den Gross-
stiidten eine Betriebsgemeinschaft ins Le-
ben zu rufen, in der jedem Verkehrsmittel
ein seiner Eigenart entsprechender Platz
eingerdumt werden soll. Dieser Gemein-
schaftsgedanke, d. h. die Zusammenarbeit
der verschiedenen stddtischen Verkehrs-
mittel  kommt Ybereits in Philadelphia,
Boston, Baltimore, Detroit und anderen
Stidten zur Geltung. Dem freien Wett-
bewerb goll ein Ende gemacht werden,
weil Einzelbetriebe getrennt micht so gut
und wirtschaftlich die Verkehrsanspriiche
eines Gemeinwesens erfiillen kdnnen wie
ein zusammengefasster Betrieb.

Die Meinung, dass alle Verkehrslinien
nur nach dem Gesichtspunkt entworfen
werden sollen, wie sie der Oeffentlichkeit
die billigste, bequemste und schnellste Ver-
kehrsgelegenheit schaffen, gewinnt mehr
und mehr die Oberhand. Es wird, um zn
zejgen, dass nur durch eine einheitliche
Behandlung des Verkehrsproblems dem
willkiirlichem Wachsen eines Stadtbildes
Einhalt getan werden kann, als abschrek-
kendstes Beispiel auf New York hinge-

‘wiesen, Hir welche Stadt die Zusammen-

fassung aller Schnellbahnen vorgeschlagen
worden ist.

Als Gerippe des stidtischen Verkehrs-
wesens werden dann aunch die Bahnen
angesehen, die je nach Grisse der Stadt
und des Kreises als Schnellbalinen (Hoch-
und Untergrundbahnen) oder als Ober-
flichenbahnen zu banen seien. Omnibusse
und Kinzelwagen konnten die Verkehrs-
aufgaben der Bahnen nie voll ibernehmen,
gie seien aber als Zubringer und filr be-
sondere Anforderungen sowie fiir weniger
dichten Verkehr wichtige Verkehrsmittel.

Ky sind bereits grosse Gemeinschafts-
bahnhéfe entworfen und im Ban — z. B.
in Cleveland und Cincinnati —, wo fiir
die verschiedenen Verkehrsmittel beson-
dere Hallen, getrennt fiir die An- und
Abfahrt, vorgesehen sind. -

Russische Forschungsstelle fur das
Verkerhrswesen.

Die Sowjet- Union plant die Ervichtung
eines grossen wissenschaftlichen For-
schungsinstitntes fiir das Verkehrswesen,
welches alle westenropiischen und ameri-
kanischen Errungenschaften anf diesem
Die Bauarbeiten
fiir die Anstalt, welche in der Ndhe Moskans
erstellt und einen Ranm von 34 ha einnehmen
wird, sind bereits eingeleitet. Fiir den Bau

der Gebinde und deren Ausriistung sind

itber 87 Millionen Rube] veranschlagt. Das
Institut wird ausser einer grossen Biblio-
thek filr das Gebiet des Verkehrswesens
10 Untersuchungsanstalten und 1000 Ar-
beitskrifte autnehmen. Ferner ist, um die

_besten wissenschaftlichen Krifte heran-

zuziehen, beabsichtigt, Wohnungen fiir 300
bis 400 Familien bei der Anstalt zn bauen.
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Jubilium der deutschen Berufskrafe-
fahrer.

Zu Beginn des neuen Jahres, gleich-
zeitig mit der Eingliederung in die neue
(rossorganisation, den Gesamiverband
der Arbeitnehmer in den dffentlichen
Betrieben und des Personen- und Waren-
verkehrs konnte die Reichsableilung der
Berufskraftfahrer im~ Deutschen Ver-
Lkehrsbund auf ihr zehnjihriges Bestehen
zuriickblicken. Sie zdhite bei ihrer Grin-
dung rund 20 000 Kraftfahrer und heute
sind {iber 62 000 bei ihr organisiert, wo-
von 54 000 Kollegen Mitglied der Rechts-
schutz- und Haftpflichtunterstiitzungs-
einrichtung (genannt Fakwlia) sind. Der
Reichsverhand verfiigt ferner {ber ein
Barvermdgen von rund 3/4 Million Mark,
das es ihm auch in Zukunft ermoglichen
wird, all seinen Verpflichtungen gegen-
liber den Mitgliedern nachzukommen.

Unter seiner geschickten Leitung ist es
dem Reichsverband gelungen, im Laufe
der Jahre eine Reihe von Gesefzreformen
auf dem Gehiete des Kraftfahrwesens zu
erwirken, Zu seinen ersten Krfolgen ge-
horte der Hrlass einer Verordnung iiber
die Ausbildung wvon Kraftfahrzeugfiih-
rern und einer neuen Verordnung iber
‘denn  Verkehr mit Kraftfahrzeugen, wo-
durch sich die Verhélinisse, unter denen
die Berufskraftfahrer arbeiten mussten,
‘wesentlich gebessert haben.

Der Organisation gehdren seit dem
Jahre 1928 auch die Fahrlehrer an, die
in verschiedenen grossen Stidien Fahr-
lehrervereine gegrindet hatten. Infolge
der guten Entwicklung dieser Fach-
gruppe konnten fiir sie sogar eine Reihe
von Tarifvertrigen abgeschlossen wer-
den.

Der Reichsverband iibte im Laufe der
Jahre einen starken Einfluss in Sachver-
stindigenkommissionen zur Kontrolle der
Fahrschulen aus. Sein Wirkungskreis
ging aber auch iber die nationalen Gren-
zen hinaus. Die I.T.F. hat ihm bei ihrer
Tatigkeit fur die Berufskraftfahrer, ins-
besondere bei ihren Bemilthungen fir
‘eine internationale Regelung des Kraft-
verkehrswesens zahlreiche Anregungen
zu verdanken; sie kann in diesen Fragen
“auf seine tatkréftige Unferstiitzung rech-
nen, Fir das zweite Jahrzehnt wiinschen
wir der Organisation vollen Erfolg in
allen  ihren Bestrebungen, zum Besten
der Berufskraftfahver.

. Ausstellungsbesuch in England.

Die vom 7. bis 16. November 1929 in
London abgehalitene Ausstellung von Krafte
wagen zn gewerblichen Zwecken wurde
von ca. 64000 Menschen besucht, d. s.
etwa 20 %, mehr als bei der vorigen
. Ausstellung im Jahre 1927.
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Aus Belgien. ,

Eine neue Landesorganisation fir

Kraftwagenfihrer. ‘
belgische Transportarbeiterver-
bhand ist unlingst von der - Gewerk-
schaftszentrale beauftragt worden, die
Kraftwagenfiihrer unter gewissen Bedin-
gungen zu organisieren, welche Arbeit
er sofort in Angriff genommen hat.

Zundchst wurde auf 25. Dezember v.
J. eine Reichskonferenz mnach Briissel
einberufen, wo berufliche und organisa-
torische Fragen behandelt wurden. Zu
dieser Konferenz waren nicht nur die
schon vorhandenen Ortsgruppen fiir
Chauffeure sondern auch Vertreter der
Distriktskartelle der belgischen Gewerk-
schaftkommission eingeladen, die vor-
her itber den Zweck und die von der
neuen -Organisation zu verrichtenden
Arbeiten aufgeklart wurden, um ihre
Mitarbeit Dbei der Errichtung von Orts-
gruppen zu sichern.

Der

Die Konferens.

Zu obenerwahnter Konferenz sind
insgesamt 57 Delegierte erschienen, wor-
unter Mertens und Bondas, Sekretdre der
helgischen Gewerkschaftskommission,
Kollege Sormani von den. hollindischen
Kraftfahrern, Mahlman, Sekretir .des
belgischen  Transportarbeiterverbandes,
3 Kollegen von Verbéinden, die ebenfalls
Kraftfahrer organisieren, 16 Vertreter von
Distriktskartellen der Gewerkschaftskom-
mission und 33 Vertreter der hereits he-
stehenden Ortsgruppen der Reichssek-
tion fir Kraftfahrer.

Die wunter Leitung des Kollegen Mer-
tens stehende Versammlung nahm mit
lautem Jubel von einem Telegramm
Kenntnis, worin die 1.T.F. der Konfe-
renz guten Krfolg winschie und die
Hofinung aussprach, die Chauffeure
im Dbelgischen Transportarbeiterverband
mochten auech zur Verstirkung ihrer in-
ternationalen Sektion in der I.T.F. ein
starkes, einheitliches Ganzes bilden.

Der Berichit Lemaire,

Kamerad Lemaire setzte eingehend
auseinander, wie notwendig es sei, dass
nun endlich zur definitiven Schaffung
einer Reichssektion fir Kraftfahrer im
belgischen Transportarbeiterverband ge-
schritten werde. Vor allem wies er darx-
auf hin, dass es in Belgien noch stets an
einem gesetzlichen Schutz der Berufs-
kraftfahver fehlt. Dank ihres engen ge-
werkschaftlichen Zusammenschlusses in
nationalen Verbinden hétten es die In-
dustriearbeiter soweit gebracht, dass ge-
wisse gesetzliche Schutzbestimmungen
fir sie erlassen worden sind. Nur die
Kraftwagenlenker seien noch in dem
vergessenen Kapitel.

wDas Gesetz kennt den Chauffeur nur,
wm thn zu strafen”.

Mit diesen Worten kennzeichnete Le-
maire den jetzigen gesetzlichen Zusfand.

Die Chauffeure hitten ferner; im Ge-
gensatz zu den Industriearbeitern, man-
nigfaltige, besondere Fachinteressen,
weshalb sich ihr Zusammenschluss zu
einer zeniralen Organisation als doppelt
notwendig erweise. Der Bericht Lemai-
res wurde mnach einer sachlichen Dis-
kussion einmiitig gutgeheissen. In einer
darnach angenommenen Entschliessung
machte die Konferenz das Parlament
und die Minister, die Gemeindeverwal-
tungen und die Oeffentlichkeit auf die
beunruhigende Zunahme der Verkshrs-
unfalle aufmerksam und fiihrt als Ursa-
che davon folgende Punkie an :

1.) den schlechten Zustand der Stras-
sen;

2.) die ibermissig
schwindigkeit;

3.) ungeeignete Kraftwagenfiihrer und

4.) die unbeschrinkte Arbeitszeit,

grosse Iahrge-

Eine Besserung dieser Misstinde kon-
ne erreicht werden durch :

1.) einen fir «alle Kraftwagenfiihrer
obligatorisch gemachten Fihrer-
schein;

2.) Ausstellung von Fiihrerscheinen
durch eine von jeder Provinzver-
waltung eingesetzte Kommission,
die bestehen soll aus einem Arzt,
einem technischen Sachverstindi-
gen (Ingenieur), einem Sachver-
stindigen fir das Verkehrswesen
und einem erfahrenen Kraftwa-
genfiihrer; ' ‘

3.) einen obligatorischen Lehrplan fir
alle Chauffeurschulen und

4,) ein Mindestalter von 21 Jahren zur
Erlangung des Fiihrerscheines.

In einer zweiten Entschliessung wur-
de die Regierung ersucht, eine Haft-
pflichtversicherung fiir alle Kraftwagen-
besitzer obligatorisch zu machen wund
beim Voélkerbund auf eine internationale
Regelung dieses Problems nach dem
Grundsatze der Gegenseitigkeit hinzu-
wirken.

Der Bericht Mahlman.

Am Nachmittage bildete ein sachlicher
Bericht des Kollegen Mahlman tiber das -
Organisationsproblem der Kraftwagen-
fihrer und die Notwendigkeit, sie in
einer einheitlichen Gewerkschaft unter-

zubringen, Gegenstand der Diskussion.
Mahlman fiithrte aus, dass sich alle
Chauffeure, mit Ausnahme der bei

Kisen- und Strassenbahnen heschiftig-
ten, der neuen Organisation anschies-
sen sollten, damit ihre besonderen Be-
rufsinteressen gewahrt und verteidigt
werden kénnen.

Als Hauptschwierigkeiten, welche der
Organisierung im Wege stehen, fithrie
Mahlman an, dass :

1.) die Kraftverkehrshetriebe zu 90%.
Kleinbetriebe sind;

2.) eine grosse Differenz zwischen
Mindest- und Hdéchstlohn hesteht;




" hei. Facharbeitern betrdagt der Un-
terschied selten mehr als 10%, un-
ter den Chauffeuren aber in man-
chen TFillen bis zu 1009%;

3.) gewisse Verbdnde sich dagegen
strinben, ihve Kraftfahrermitglie-
der an die fiir sie zustiindige neue
Einheitsorganisation abzutreten;

4.) eine Reihe von sog. Amicales (ge-

‘ sellige Vereine) Dbestehen, wohin

sich tausende Chauffeure verirrt
habhen; :

5.) die christlichen Gewerkschaften der
neuen Bewegung entgegenarbeiten
und

6.) schliesslich es bei der Einrichtung
von Ortgruppen an leitenden
Kréften fehit.

" Nach Aufzidhlung der sozialen Einrich-
tungen, die in der Reichssektion hereits
bestehen und noch geschaffen werden
sollen, wurde Mahlmans Bericht und
einige dazugehorige Resolutionen ein-
stimmig angenommen. Auf Grund dieser
Resolutionen sollen gegriindet werden :

a) ein Pensionsfonds, aus dem nach
dem 60. Lebensjahr je nach der Mit-
gliedschaftsdauer eine Pension von
Fr, 120 his Fr. 840 jdhrlich bezahlt
wird;

b) eine  Krankenversicherungeinrich-
tung, auf Grund welcher den Mit-
gliedern, die einer der gesetzlich
vorgeschriebenen Krankenkassen
angehoren, nach dem siebten Krank-
heitstage — auf die Dauer von 3
Monaten im Kalenderjahr — Fr, 12
tdglich Krankenunterstiitzung ge-
wihrt wird;

¢) eine besondere Nationale Arbeitslo-
senkasse fir Kraftwagenfiihrer.

Die Fachzeitschrift.
Einstimmig wurde auch ein Vorschlag
zur Herausgabe einer Monatszeitschrift
gutgeheissen, in der alle das Kraftver-
kehrswesen und die besonderen, die Be-
rufskraftwagenfiihrer angehenden Fra-

gen behandelt werden sollen.

***

Um der neuen Organisation im Schosse
des Dbelgischen Transportarbeiterverban-
des einen hesseren Halt zu verschaffen
und sie weiter auszubauen — 60 bis
70 000 Arbeiter aus dem Kraftverkehrs-
gewerbe sollen noch ihrer Organisation
und damit der allgemeinen Gewerk-
schaftshewegung zugefithrt werden —
haben die belgischen Kameraden eine
grossziigige Propagandabewegung iiber
das ganze Land eingeleitet. Die guten BEr-
folge der Reichskonferenz biirgen dafiir,
dass diese Bewegung mit der weiteren
Unterstiitzung  der Gewerkschaftskom-
mission zu ihrem Ziele fithren wird.

Kraftwagenunfalle in den Vereinigten Staaten.

Im Jahre 1928 sind in den Vereinigten
Staaten rund 27500 Personen bei Kraft-
verkehrsunfillen uwms Leben gekommen,

OTRADOEN
OBAHMNEMN O

Autobus und Strassenbéhn.

Die Privat- und Strassenbahner-Zeitung,
das Organ fiir die im Dentschen Ver-
kehrsbund (jetzt Gesamt-Verband der Ar-
beitnehmer der oOffentlichen Betriebe und
des Personen- und Warenverkehrs) orga-
nisierten Strassen- und Kleinbahner gibt
eine Ausserung des Ingenieurs O. Arm-
knecht, Berlin, in einem an die Redaktion
gerichteten Schreiben wieder, wozu ihn
ein Artikel in der I. 7' F. der von obiger
Zeitung {ibernommen wurde, veranlasst hat.

TUnsere Betrachtungen iiber Wiesbaden,
die deutsche Stadt, welche oft als Beispiel
angefithrt wird, um die Uberlegenheit

-des Omnibusses nachzuweisen, bewegten

Ingenienr Armknecht zn folgenden fiir
unsere Leser interessanten Bemerkungen:

,Die Stadt Wiesbaden hat niemals den
Beschluss gefasst, ihren Strassenbahnver-
kehr stillzulegen und durch Omnibuslinien
zu ersetzen, Der Sachverhalt ist vielmehr
folgender:

Die Siiddeutsche Iisenbahn-Gesellschaft
Darmstadt bhatte in Wiesbaden einen
Stragsenbahnbetrieb, dessen Konzession
am 1. April 1929 ablief. Die Stadt hatte
das Recht, diese Bahn nach Ablauf des
Vertrages zum Tazwert zu ilbernehmen,
nachdem sie ein Jahr vorher eine ent-
sprechende Erkldrung abgegeben hat. Von
diesem Recht machte die Stadt keinen
Gebrauch, weil ihr der Taxwert fir die
Bahn als viel zn hoch erschien. Nachdem
die Verhandlungen zwischen dem Magistrat
und der 8. E. G. bis Mitte vorigen Jahres
zu keinem Resultat gefithrt hatten, war
die Stadt gezwungen, eine grissere An-
zahl Autobusse zu bestellen um iiberhaupt
am 1. April 1929 einen Verkehr aut den
an diesem Tag dureh die S.E. G. ein-
zustellenden Betriebslinien machen zn
kionnen. Einen Verkehr mit elektrischen
Betriebsmitteln zu machen, war die Stadt
Wiesbaden nicht in der Lage, da sie
weder Gleise noch Oberleitungsanlagen
zur Verfiigung hatte, denn die in der
Strasse vorhandenen Gleise und die
Oberleitung sind Eigentum der S. E. G.
und konnen erst innerhalb einer aumsge-
messenen Zeit beseitigt werden. Diesen
Umstand hat sich die- Automobilindustrie
zu Nuotzen gemacht und in ihrer Presse
die Sache so dargestellt, als ob die Stadt
‘Wiesbaden ans technischen und wirtschaft-
lichen Griinden den Bahnbetrieb eingestellt
und durch Omnibnsse ersetzt habe. Diese
Anslegung entspricht auch schon deshalb
nicht den Tatsachen, weil die Stadt Wies-
baden ihre eigene Strassenbahn nach wie
vor betreibt und sogar neuerdings die
Gleise in der Friedrichstrasse aufs mo-
dernste neu hergestellt hat. Die Gleise
und ein erheblicher Teil der Fahrleitungs-
anlagen der Linien der S.HE.G. bestehen

‘dffentliche

auch heute noeh, so dass erwartet werden
kann, dass es zwischen der Stadt Wies-
baden und der S.XE.G., wenn auch nur
wegen teilweisen Ankanfs dieser Anlagen,
doch noch zu einer Kinignng kommen
wird. Der Autobusverkehr bleibt, wie
simtliche derartige Verkehrsunternehmen
bestéitigen konnen, trotz aller Schonfirberei
ein Zuschussbetrieb *) mit all seinen dem
Autobetrieb anhaftenden. Mingeln. Die
Stadt Wiesbaden wird hiervon auch nicht
verschont bleiben, was sich zeigen wird,
wenn die Autobusse erst einmal 2—3
Jahre in Betrieb sind. Meines Krachtens
diirfte der Zeitpunkt nicht mehr go fern
liegen, wo Wiegbaden sich entschliessen
wird, die eise oder andere der jetzt mit
Autobussen betriebenen Linien wieder als
elektrische Strassenbahn zu betreiben.®

- *) Die bisherigen Resultate mit dem kommunalen
Autobusbetrieb in Wiesbaden haben die Meinung
des Herrn Armknecht noch nicht bestitigt. Nach
der ,Luft- und Kraftfahrt* vom 15. Dezember 1929
hat der Omnibusbetrieb beim Publikum viel Anklang
gefunden und im ersten Halbjahr einen Ueberschuss
von {ber 200 000 Mark abgeworfen. Eingenommen
wurden 1948 930 Mark und ausgegeben 1746000
Mark bei einem Mindestfahrpreis von 15 Pfennig.

Die Schriftl,

Einschliessung von Plattformed,

Eine Abordnung des englischen Trans-
portarbeiterverbandes unter Leitung des
Generalsekretirs, Kollege Bevin, wurde
am 7. Oktober v, J. vom englischen Ver-
kehrsminister Morrison empfangen. Die
Abordnung driéngte beim Minister auf
eine allgemeinere Linfithrung der Stras-
senbahnwagen mit geschlossenen Platt-
formen, besonders in London. Sie wies
darauf hin, dass dieser Wagentyp schon
in mehreren Provinzsticdten *) eingefiihrt
ist. Der Minister antwortete, dass er
gegen die mit den Wagen mit geschlosse-
nen Plattformen gemachten Hrfahrungen
nichts einzuwenden habe, dass es aber
bei den Strassenbahnunternehmen léige,
einen Beschluss in dieser Angelegenheit
zu treffen. Er versprach, sich dieserhalb
mit den Unternehmen in Verbindung zu
setzen.

;“) Wie im Auslande!

(Anm. der Schriftl.)

Gesetzvorschlag betreffend die kommu-
nalen Sirassenbahnen in England.

Die englische Vereinigung der kommu-
nalen Strassenbahn- und Verkehrsunter-
nehmen wird demnichst dem englischen
Parlament einen Gesetzvorschlag unter-
breiten, wonach den Gemeinden, welche
Verkehrsdienste einrichten
wollen, die selben Rechte eingerdumt
werden sollen wie den privaten Unter-
nehmen. .

Dieser Vorschlag hat Aehnlichkeit mit
einem im Jahre 1926 in zweiter Lesung
bei einer Mehrheit von 5 Stimmen abge-
lehnten Anirag. Die Vereinigung hofft
auf die Annahme des Vorschlages durch
das Parlament, da Regierung und Arbei-
terpartei dafiir sind und wahrscheinlich
auch die Liberalen fiir den Antrag stim-
men werden. L .

1T



Ein Mantel-Tarifvertrag fiir die polnischen Seeleute,
Seit tiber einem Jahre versucht der o

Polnische = Transportarbeiter-Verband,
mit den Reedern einen Kollektivvertrag
abzuschliessen. Zunidhst waren die Ree-
der nicht gewillt, in Verhandlungen  zu
treten und erst nachdem sich auch der
Gewerkschaftsbund mif der Sache be-

miiht hatte, sahen sie sich veranlasst, an

einer Konferenz teilzunehmen, um den

von den Arbeitern vorgelegten Vertrags-.

entwurtf. zu behandeln, Sie waren an-
fanglich 2zu keinerlei Zugestindnissen
bereit; erst nachdem die Lage &usserst
kritisch wurde und der Transportarbei-
ter-Verband Massnahmen zu einem Strei-
ke fraf, sind sie miirbe geworden.

Schon im Laufe des Okfober vorigen
“Jahres schilderte der polnische Trans-
portarbeiterverband der I1.T.F. die Ver-
héltnisse und bat fir den Fall, dass ein

* Streik ausbrechen sollte, um . Unter-
shiitzung. Die I.T.F. sandte simtlichen
in Prage kommenden Organisationen
eine Abschrift des Briefes der polnischen
Transportarbeiter mit der Bitte, die no-
tigen Vorkehrungen zu treffen.

Der neus Manteltarif wurde am 5. De-
zember 1929 unterzeichnet. Die ganze
Aktion -endigte mit einem glinzenden
Sieg der Arbeiter.

Am 1. Dezember 1929 ‘trat der Vertrag
in Kraft; er gilt bis 81. Dezember 1930
und kann mit einmonatiger Frist vor
Ablauf dieses Termins gekiindigt wer-
den. Die Vertragshestimmungen hahen
Bezug auf den Geltungsbereich, auf die
Beéfahrenheit der Schiffsleute, die Heuer,
Auszahlung der Heuer, Ueberstunden-
vergiitung, Speiseordnung, Proviantkon-
frolle, Hohe der Verpflegungsgelder an
Urlaubstagen etc., Versicherung der
Effekten, auf den Dienst an Bord im
allgemeinen wund schliesslich auf die
Rechie und Pflichten der Organisatio-
nen, das Verfahren bel Meinungsver-
schiedenheiten, die Geltungsdauer und
die Kiindigung.

. Die Monatsheuer betriagt fiir folgende
Grade :

Bootsmann Zloty*) 310
Zimmermann ., 310
Vollmatrose y - 265
Leichtmatrose , ,, 130
. Schiffsjunge ,s 60-90
 Trimmer . 255
Heizer 5y 280
Schmierer , 300
Koch 5 820
Koch auf Passagierschiffen
3] R} (I' Kl') ”” 475
w o (IL ) w39
w o (IL ) » 335

*) 1 Zloty == ca, 0,45 RM,
12

Zloty 130

. Kochsgehilfe .o
Kiichenjunge - o, 80
Steward auf Frachtschiffen ., 240

. Stewardgehilfe . . v 95

Die Ueberstundenvergiibung  betrigt
fiir die Bootsleute, Zimmerleute, -Voll-
matrosen, Trimmer, Schmierer und Hei-
zer 1,60 Zloty, fir die Leichtmatrosen
und Maschinistengehilfen ‘ein Zloty und
fiir Jungen 0,75 Zloty in der Stunde.

Zur Kontrolle der Nahrungsmittelra-
tionen kénnen die Schiffsbesdtzungen
unter sich einen Mann wihlen. Klagen

iiber schlechte Verpflegung kénnen zu- -

néchst beim Kapitin, dann bei der Di-
rektion der Reederel und schliesslich
beim Seemannsamt oder Handelsmarine-
amt in Danzig eingereicht werden.

" Wenn aus dem einen oder anderen
Grunde das Iissen nicht an Bord einge-
nommen wird, erfolgt Auszahlung eines
tdglichen Verpflegungsgeldes von 4,50
Zloty. :

Die Effekten der Seeleute werden von
den Reedern mit 4 400 Zloty pro Person
versichert. v

Bei Streitigkeiten tiber die Auslegung
des Manteltarifvertrages entscheidet das
Seeamt in CGdingen oder das Handels-
marineamt in Danzig. Berufung gegen
Entscheidungen dieser Aemter kann
beim Arbeitsministerium oder Handels-
ministerium eingelegt werden.

Durch den erwihnten Vertrag werden,
alle Einzelarbeitsvertrige, die schlech-
tere Bestimmungen fir die Seeleute ent-

halten, ungiiltig.
***

Ugber den Urlaub, die Arbeitszeit und
die Arbeitsvermitflung sind im Vertrag
keine Bestimmungen enthalten. Inzwi-
schen hat aber der Minister fiir Handel
und Industrie einen Erlass herausgege-
ben, wonach den Seeleuten, solange die
beabsichtigte Aenderung der Seemanns-
ordnung noch nicht erfolgt ist, nach ein-
jéhriger Beschiftigung bei einer Reede-
rei 8 Tage und nach dreijahriger Be-
schiftigung 16 Tage Urlaub gewdhrt
werden muss. Wenn mdglich soll der
Urlaub auf einmal gegeben werden, je-

doch nicht auf lingere Zeit als das Schiff,
Der Reeder be-

im Heimatshafen liegt.
stimmt auch, wann und unter welchen
Umsténden der Urlaub zu nehmen ist.
Das Recht auf Urlaub geht der Seemann
auch nicht wverlustig, wenn der Dienst
unterbrochen wird und er innerhalb
drei Monaten sich auf dem gleichen
Schiff anmustern lésst.

Beziiglich der Arbeitszeit wird den
Reedern empfohlen, bis zur Regelung
durch das neue Gesetz folgende Normen
einzuhalten : im Hafen 8 Stunden tig-

lich; auf See 8 und 12 Stunden im Tag,
und zwar a) in der grossen Fahrt, west-
lich der Linie Dover-Calais, 8 Stunden
im Tag fiir alle Seeleute, b) in der Ost-
und Nordseefahrt 12 Siunden téglich
fiir das Decks- und Maschinenpersonal
auf Schiffen bis zu 1000 BRT und 8
Stunden - tdglich auf Schiffen von {iber
1000 BRT.

Die . Musterung der Seeleute erfolgt.
durch die amtliche Arbeitsnachweisstelle
in Gdingen. Das ausschliessliche Recht.
des Arbeitsnachweises fiir Seeleute wird
keinem Arbeitnehmerverband erteilt, Auf
Grund des geltenden Gesetzes steht das
Arbeitsnachweisrecht keinen privaten
Personen oder Einrichtungen zu.

Der Polnische - Transportarheiter-Ver-
band ist mit diesem Erlass des Ministers
nicht zufrieden, da er gesetzwidrig ist.
Der Verband heabsichtigt daher, diesen
BErlass zur Erlangung von Verbesserun-
gen zu bekdmpfen.

Pressebericht der 1L T.F. in Esper anto.

Auf eine von der L. T.F, geplante Esperanto~
Monatszeitschrift haben sich bis jetzt 143 Personen
aus Grossbritannien, Deutschland, Schweden, Polen,
der Tschechoslowakei, Belgien. Frankreich, Oester~
reich, Argentinien, der Schweiz, Sowijetrussland,
Portugal, den Vereinigten Staaten, Finnland, Jugo-
slawien und dep Niederlanden abonniert.. Da die an
eine solche Veréffentlichung gekniipften Bedingungen
bet dieser Abnehmerzah! nicht erfiillt werden, mussten
wir unseren urspriinglichen Plan fallen lassen und
die Esperanto-Verdffentlichung in einer bescheidene-
ren Form herausbringen, v, z. in Form eines Presse-
berichtes, wie er bereits in englischer, deutscher;
franzdsischer, spanischer und schwedischer Sprache
erscheint, .

Die Esperanto-Ausgabe wird dann offiziell auch -
denjenigen Organisationen zugeschickt, welche den
Pressebericht nicht in ihrer eigenen Sprache erhalten.

Wer sich bereits als Abonnent aufgab, erhielt ein
Rundschreiben iiber diese Vertffentlichung und wird
dieser Tage auch eine Probenummer des Esperanto-
Presseberichtes erhalten.

Der Bezugspreis betréigt fl. 2.~ im Jahr, einschliess-
lich Lieferung der Monatszeitschrift L T.F." in
einer der folgenden Sprachen: Englisch, Deutsch,
Pranz8sisch, Spanisch, Schwedisch.

Die Presseberichte werden den Beziehern einmal
monatlich gleichzeitig mit der Monatszeitschrift zu~
geschickt,

Durch die Verwirklichung dieses Planes wird die
L. T. B, die erste gewerkschaftliche Internationale sein,
welche  eine ihrer offiziellen Verdffentlichungen in
der Welthilfssprache Esperanto herausgibt.

Esperanto-Kongresse.

Der 10. Weltkongress der proletarischen Espe-~
rantisten findet im Jahre 1930 in London statt, Wie
alljghrlich, so findet auch dieser Kongress wiederum
im August statt, zur beharrlichen Demonstration
gegen den imperialistischen Krieg Der Kongress
wird sicher seinem Vorganger, dem 9. Weltkongress,
der im August 1929 in Leipzig tagte, hinsichtlich
der Besucherzah) und praktischer Arbeit nicht nach-
stehen, Die Vorbereitungsarbeiten sind :schon im
Gange und die ersten Anmeldungen zur Teilnahme
liegen bereits vor.

In Essen findet zu Ostern der 8. Kongress des
Arbeiter-Esperanto-Bundes fiir die deutschen Sprach-
gebiete statt. (Arb, Bsperantist,)






