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Die |.T.F. und der Ferne Osten.

er im Juli 1928 in Stockholm abgehaltene Vollkongressder I, T, F.

hat so gut wie einmiitig eine Entschliessung angenommen, worin

die fiilhrenden Korperschaften innerhalb der [.T.F. beauftragt wur-~
den, in der n#chsten Amtsperiode, d.i. bis zu dem im Jahre 1930 abzu-~
haltenden Kongress der I, T. E. der Propaganda fiir den Anschluss der Trans-
portarbeiterorganisationen in denjenigen Lé&ndern, welche noch ausserhalb des
internationalen Verbandes der I, T.F. stehen, ihre besondere Aufmerksamkeit
ztt widmen und die Massnahmen zu treffen, welche unsere Internationale instand
setzen werden, in stets hoherem Masse den Wiinschen und Bediirfnissen der
aussereuropiischen Organisationen sowohl in organisatorischer als auch in Skono-
mischer Hinsicht gerecht zu werden, ;

Auf Grund dieses Beschlusses hat der Generalrat einmiitig einen Plan gut-
geheissen, welcher den aussereuropiischen, bei der IT.F. bereits angeschlossenen
Organisationen die Mbglichkeit gibt. zu einem engeren Zusammenschluss auf
kontinentaler Grundlage innerhalb des Rahmens unserer Internationale. Dieser
Beschluss des Generalrats, wodurch dem, was die grosse Mehrheit der organi~
sierten Arbeiter in den aussereuropédischen Lindern bewegt, Rechnung getragen
wird, und gleichzeitig die von der IL.T.F. getriebene Propaganda fiihrten dazu,
dass sich seit dem letzten Kongresse eine nicht unbedeutende Zahl aussereuro~
péischer Organisationen angeschlossen haben. ' :

Hauptsichlich gilt dies fiir den Fernen Osten. In einer nur geringen
Zahl Linder, die zu diesem Weltteil gehéren, besass die I.T.F. Organisationen,
nédmlich drei in Indien und eine — iiberwiegend aus weissen Arbeitern be-~
stehend — in Indonesien. Diese Zahl wurde in den letzten Jahren um 4 erhGht:
durch den Beitritt der Organisation der Steurer in Kalkutta, der Seemanns-
organisation von . Bombay, der Organisation der Eisenbahner in Nord-China
und der Gewerkschaft der einheimischen Eisenbahner in Indonesien. Ferner
sind wir auf Grund eingetroffener Nachrichten berechtigt anzunehmen, dass
sich in kurzer Zeit auch der japanische Seemannsverband bei der I T.F.

" anschliessen wird.

Damit ist die Grundlage zur Errichtung eines Zweigsekretariats der L T. F.
im Fernen Osten und zudem die Moglichkeit geschaffen, dem Sekretariat, dank
der Bereitwilligkeit eines grossen Teiles (5/6 unserer Mitgliederzahl entsprechend)
der Mitgliedsverbinde, fiir die Jahre 1930 und 1931 einen freiwilligen Sonderbeitrag
zu leisten, die notigen Mittel zur Verfiigung zu stellen, damit es nicht nur in
organisatorischer Beziehung auf festen Boden gestellt, sondern auch durch
kriftige Ulnterstiitzung der bereits angeschlossenen und eifrige Propaganda unter

“den noch nicht angeschlossenen Verbidnden nach innen und aussen hin weit-

gehend ausgebaut werden kann. Die I.T.F. wird damit einen wichtigen Schritt
auf dem Wege weitergegangen sein, der sie durch eine schnelle Entwicklung
zu ihrem Ziele, einer wirklichen, die ganze Welt umspannenden Internationale
fiihrt, eine Internationale, welche die Kraft hat, die Arbeitsbedingungen
der Transportarbeiter aller Linder zu verbessern und ausserdem den Kampf
gegen die kapitalistische Wirtschaftsordnung mit allen ihren Auswiichsen und fiir
die sozialistische Gemeinschaft der Vélker zu fihren. '



Mitteilungen des S_ekretaria‘ts.

Newe Jnsohlusse

Hafen- und Seeleute-Foderation vou I\uba
Risenbahnerverband von Nord-China.

Kongress der IT.F. vom Jahre 1930.

Wie .den Mitgliedsverbiinden bereits mitge-
teilt, wird unser zweijiihrlicher Kongress vom
21. bis 26. September in London abgehalten..

Als Bekretiir des Empfangskomitees fungiert
Kollege Stanley Hirst vom englischen Trans-
portarbeiterverband.

Antriige zur Tagesordnung kinnen noch bis
zum-15, Mir: gestellt werden,

Madrider Bisenbahner-Konfarenz,

Diejenigen Verbilnde, die uns iiber.die Be-
schickung der am. 28 April d. J. in Madrid
anfangenden Hisenbahner-Konferenz noch kei-
ne Nachricht zukommen liessen, werden gebe-
ten, dies baldigst zu tun.

Dxe Thesen ilber das zu behandelnde Problem
Hisenbdhn und Aunto sind den Verbiinden be-
reits zugegangen; die Thesen zu den iibrigen
Tagesorclnungspunkten folgen baldmdglichst.

Mitgliederstand am 1. Jonuar 1930.

Soweit ung die Mitgliederzahl per 1. Januayr
d. J. noch nicht mitgeteilt wurde, ersuchen
wir diec Verbiinde, dies umgehend nachzuholen.

Beitrag fiir 1930.

Verbiinde, die noch mit Beitriigen fiir das
verflossene Jabr rlickstiindig sind, werden ge-
beten, fiir baldige Ueberweisung des in Frage
kommenden Betrages Sorge zu tragen.
die Stellung des Bisenbaln-

Fragebogen iiber

Verfwaltunjspersonals wnd dic Besetzung von.

Lolomotiven mit einem Mann,

" Dine Reihe von Organisationen haben unsere
diesbeziiglichen Fragebogen noch nicht beant-
wortet. Wir bitten um baldige Beantwortung,
da wir die Berichte zu verdffentlichen geden-
ken.

Tragebogen filr die Organisationen mil

Kraftfahrern.

Auf die verschiedenen Fragebogen haben eine
Anzahl Verbinde noch nicht geantwortet. Da
wir auch das Resultat dieser Erhebungen zu
versffentlichen gedenken, bitten wir um mhnell—
ste Beantwortung.

Hafenarbeiter.

VYon vexschiedenen Mafenarbeiterverbinden
vermissen wir auch noch Antwort auf unser
Rundschreiben betreffend die Massnahmen der
Regierungen zur Ratifizierung -des Internatio-
nalen Uebereinkommens zum Schutze der Ha-
fenarbeiter. Wir bitten die Verbiinde auch an
dieser Stelle um umgehende Beantwortung,
soweit dies noch. nicht geschehen ist.

Ringegangene Beitrige fiir 1998:

Ungari_sche Transportarbeiter _ ja ¥
Ringegangene Beilrige fiir 1929: -
Estlindische Seeleute yy 18—
Lettlindische Strassenbalmer 5 14—
Bingegangene Beitrige fiir 1980:
Belgische Strassenbahner s  178.45
Deutsche Risenbahner by 3780~
Bnglische Bisenbahnangestellte »s  SLT.TL
Oestérreichische Bisenbahner i 2000.—
dhinesisehe Bisenbahner © o, 278.60
Bevorstehende Kongresse.

Finnischer Transportarbeiter-Verband:  am

22, April in Helsingfors (Folkets hus).

Schaweizerischer Eisenbahner-Verband.: am 28.
‘und 29. Juni in Bern,

Verband der Arbeiter und Bediensteten in
Handel, Transport und Verkehr (Tschechoslo-
wakai): am 20, und 21, April in Aussig.-
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Eisenbahnverwaltungs- und Aufsichtspersonal.
I.

Allgemeines iber die Personal-
verhdlinisse.
3 el gie n. .

Das Elsenbahnpersonal zerfallt theore-,
tisch in vier ungleich grosse Gruppen :
1.) Angestellte und Beamte; 2.) Aufsichts-
personal; 3.) " Angestellte Arbeiter; 4.)
Arbeiter. '

Als Angestellte und Beamte gelten :
Techniker (Hoch- und Mittelschiiler);
Biirobedienstete aller Grade;

Vorstinde und Fahldlenstlelter auf

Bahnhofen und Haltestellen jeglicher
Grisse;

Schalter- und Kassenbeamte;

‘Bahnhofspolizisten;

Lagerhalter;

Personenzugschaffnér, Persoren- und
Giterzugtiihrer, Fahrmeister des Per-
sonenzugdienstes, Zugrevisoren, Gii-
terabfertiger und Lademeister.

Die Kategorie der Aufsichisbeamten
umfasst :

Werkstittenleiter, Werkimeister, Werk-
fihrer, Lokomotivmeister;

Lokomotlvfuhrer Instruktoren

Abnahmebeamte;

Bahnmeister;

Fahrmeister des Giterzugverkehrs:

Aufseher des Wagenreinigungsdienstes:

‘Werkfiihrer und Aufseher der elektro-
technischen Fachrichtung;

Leiter von Gaswerken.

In die Gruppe der angestellten Arbei-
ter fallen :

Boten und Biirodiener;
Lokomotivfithrer;
Rangiermeister.

Die vierte Gruppe (Arbeiter) umfasst
im Belrieb : das Lade- und Rangierper-
sonal einschliesslich der Vorarbeiter und
der Kolonnenfiihrer, die Bahnsteigschafi-
ner und -aufseher; - die Weichensteller
und Wairter. auf Stellwerken jeglicher
Grésse; tn der Bahnunterhaliung : die
Rottenarbeiter und Rottenfithrer, die
Bahn-, Block- und Schrankenwirter, alle
Handwerker und Vorhandwerker -ein-
schliesslich der Stellwerksschlosser und
-oberschlosser; im Maschinen- und Werk-
slaltdienst : Lokomotivheizer, Maschi-
nisten, Giiterzugbremser und -oberbrem-
ser, Wagenuntersucher und Aufseher des
‘Wagenuntersuchungsdienstes, die Werk-
stitlten- und Schuppenarheiter und ihre
Kolonnenfiihrer, alle Handwerker, Hilfs-

und  Vorhandwerker, Kraftfahrer und

Elektriker. ; .
Stindige weibliche Bedienstete (Arbei-

“terinnen) gibt es nur im Schranken- und

Blockdienst und im Zugbegleitdienst
(Dienstfrauen). - Zwischen Angestellten,
Beamten und Aufsichtspersonal besteht
kein Unterschied. Die angestellten Ar-

~ beiter stehen in_einem Dienstverhaltnis,

.und christlich .

welches dem Beamtenverhéltnis sehr
nahe kommt; es ist hauptsichlich die
Urlaubsregelung, welche von der der Be-
amten abweicht. Das Arbeiterverhiltnis
hingegen weist Unterschiede gegentiber
dem Beamtenverhaltnis auf hinsichtlich
des Besoldungssyslems, der Fiirsorge und
des Urlaubs,

Fir alle Bediensteten gilt dasselbe
Disziplinarrecht.

Die Beamtengesetzgebung ist aufs dus-
serste beschriankt; alle staatlichen Ver-
waltungen sind der allgemeinen So-
zial- und Arbeitsgesetzgebung unterwor-
fen. Vor dem Kriege galien hinsichtlich
der Vereins- und Koalitionsfreiheit Aus-
nahmebestimmungen fir die Staatsbe-
diensteten, die jedoch nicht in den Ge-
setzen, sondern in Instruktionen der Mi-
nister verankert waren. Diese Ausnahme-
bestimmungen sind nach dem Kriege alle
gefallen.

Seit 1926 sind die belgischen Eisen-
bahnbeamten nicht mehr o6ffentlich-
rechtliche Beamte. Die ‘Eisenbahnregie
wurde als ein privatrechtliches Eisen-
bahnunternehmen, dessen Stammaktien
unverdusserlich sind und dem Staate ge-
hoéren, vor dem Notar errichtet; unter
Gewdhrleistung der erworbenen Rechte
fielen ‘alle: von der neuen Gesellschaft
tibernommenen Beamten unter das -ge-
meine Rech$, wie dies mit den Arbeitern
immer der Fall gewesen ist, und wur-
den ihres Ilides entbunden. Die neutral
organisierte  Beamten-
schaft verhielt” sich - gegeniiber "dieser
Massnahme gleichgiiltig; die freigewerk-
schaftliche Beamtenschaft begriisste sie.

Das Eisenbahngesetz schrieb die Ein-
setzung einer paritdtischen Kommission
fir Personalangelegenheiten fir jeden
Bezirk und einer zentralen parititischen
Kommission' vor, deren Arbeitnehmer-
mitglieder von den anerkannten Gewerk-
schaftert ernannt werden. Die zentrale
Kommission muss gemiss dem Gesetz
eine neue Personalordnung . erlassen;
diese Arbeit ist noch nicht abgeschlossen.
Ueber aussérgewdhnliche Angelegenhei-




ten verhandeln die Organisationen mit
- der Gesellschaft, sei es in der zentralen
parititischen Kommission, sei es direkt.

Angestellte, Beamte und Aufsichis-
personal sind in eine 12stufige Rang-
ordnung eingeteilt; diese Rangordnung
ist aus den Anfingen des Eisenbahnwe-
sens iiberliefert, und haf praktisch keine
Bedeutung mehr. Beamte desselben
,;Ranges® haben bisweilen ganz ver-
schiedene Gehélter.

Gehaltsgruppen gibt es ebenfalls noch
nicht. In der Besoldungsordnung wird
jede Dienstbezeichnung (Titigkeit) be-
sonders aufgefiihrt mit den fiir dieselbe
geltenden Gehaltssdtzen. Fir Funktio-
- nen, die voneinander nieht wesentlich
verschieden sind, gibt es splrbare Un-
terschiede in den Gehdltern. Seit einigen
Jahren liegt ein Entwurf vor, um das
gesamle Personal, einschliesslich der Ar-
beiter jedoch ausschliesslich der Vorstéin-
de der  Bezirksimter und hoher stehen-
den Beamten, in 21 Besoldungsgruppen
einzuteilen.

Dinemark.

Das gesamte Eisenbahnbetriebs-, Ver-
kehrs- und Bewachungspersonal, mit
Ausnahme der Lehrlinge (Eisenbahn-
praktikanten) und der auf Probe ange-
stellten Bediensteten, gehort zu den
Staatsbeamten. Das stdndige Personal
der “Werkstitten und werkstattartigen
Betriebe (Betriebswerke) fillt ebenfalls
unter das Beamtengesetz, mit Ausnahme
der Lohnbestimmungen dieses Gesetzes.

Beamte, deren Jahresgehalt 4800Kronen
iibersteigt, werden lebensldnglich (durch
den Konig) angestellt. Die iibrigen Be-
amten werden (durch den Minister, Ge-
neraldirektor oder Bezirkschef) kindbar
angestellt.

Das Beamtengesetz regelt die Rechts-
verhéltnisse, Pflichten und Anspriiche
‘des Personals bis in die Einzelheiten und
iiberldsst in dieser Beziehung der allge-
meinen Sozialgesetzgebung und der An-
ordnungsbefugnis der Generaldirektion
oder des Ministeriums recht wenig.

- Die  Arbeitszeit in den Eisenbahnbe-
trieben wird nicht gesetzlich, sondern
durch “Anordnung der Generaldirektion
geregelt.

‘Weder die Bestimmungen des Beam-
tengesetzes, noch die Anordnungen der
Generaldirektion werden einseitig erlas-
sen. Das Organisationsrecht der Beam-
ten, die Anerkennung der Organisatio-
nen und das Recht, Abénderungen des
Gesetzes, der Personal- und allgemeinen
Vorschriften nicht-technischer Art zu be-
antragen und dariiber mit den massge-
benden Behérden zu verhandeln, sind
durch das Beamtengesetz gewdhrleistet.
Die Organisation kann sich durch Perso-
nen vertreten lassen, die nicht im Staats-
dienste stehen. o

- Die, Lohhordnung gruppiert die Beam-
ten, einschliesslich des Generaldirektors
uud des Schrankenwirters, in 18 Klassen.

Dedtschland. _
Das Pérsonal deutscher Reichsbetricbe
ist in zwei grosse Gruppen eingeteilt :
Beamten und Arbeiter.
Zur Beamtengruppe gehoren die Be-

diensteten, die tolgende Tétigkeiten aus-

iiben :

Rangievdienst (Rangierer, Rangierauf-
seher, Hangiermeister), Signal- und Wei-
chenstelldienst  ( Weichenwirter, Siell-
werksmeister), Abfertigungsdienst, Lei-
tung und Ueberwachung von Bahn-
hoten, Blrodienst (Betrichsassistenien,
Assistenten, Sekrelire, Obersekretire)
Leitung des Ladedienstes (Ladeschaff-
ner, Lademeister), Fahrkartenkon-
trolle (Bahnhofsschaffrner);, Zughegleit-
dienst (Tricbwagenschaffner, Zugschaff-
ner, Zugfihrer), Wagenuntersuchungs-
dienst (Wagenaufseher, Wagenmeisier),
Maschinendienst, (Maschinisten, Krafi-
wagenfihrer, Triebwagenfiihrer,
motivheizer, Lokomolivfithrer), techni-
sche und administrative Leitung und
Ueberwachung von Betriebs-, Gas- und
Kraftwerken und Werkstatten (Werk-
[ihrer, Werkmeister, lechnische und
nichttechnische Obersekreldre, lechni-
sche und nichitechnische Oberinspekio-
ren), Bahnbewachungsdienst (Schran-
kenwdérier, Bahnwdrier), Beaufsichiigung
Ueberwachung und Leitung des Bahn-

_unterhaltung- und Bahnbewachungsdien-

stes (Rottenfuhrer, Rotlenmeister, Lei-
tungsaufseher, Leitungsmeister, Telegra-
phenwerkfihrer, Telegraphenwerkmei-
ster, Werkfihrer fir Stellwerke, Bahn-
meisier, lechnische Obersekrelire).

Zur Arbeitergruppe gehoren : die ge-
lernten und ungelernten Arbeiter der
Werkstatten, der Betriebswerke (Lokomo-
tivputzer, Kohlen- und Schlackenlader,
Anheizer, Kesselwascher), die Arbeiter
der Bahn- und Telegraphenunterhaltung,
Giiterboden, Stofflager, des Wagenreini-
gungsdienstes.

In der Arbeitergruppe findet man fer-
ner Bedienstete, deren stindige Beschif-
tigung dieselbe ist als die gewisser Be-
amten, wie : Kraftwagenfiihrer, Schreib-
gehilfen, Rangierer, Wagenschreiber,
Ladekranfiihrer; ferner werden viele Ar-
beiter mehr oder weniger stindig im
Beamtendienst beschéftigt als: Boten,
Bahnwirter, Zugschaifner, ' Bahnhofs-
schaffner, Rottenfiihrer, Rangierer, Wei-
chenwiirter, Maschinisten, Betriehsassi-
stenten, Lokomotivheizer, Reserveloko-
motivilihrer, Wagenaufseher, Aufseher
im Sicherungsdienst, Werkfithrer und
Werkmeister.

Grundsétzlich fallen die Arbeiter unter
die allgemeine soziale und Arbeitsgesetz-

gebung. Das was die allgemeine Gesetz-

gebung fiir die Arbeiter regelt, wird fiir
die Beamten teils durch eine besondere
Gesetzgebung, teils durch Anordnungen
der Behorden geregelt. Wihrend bei-
spielsweise die Arbeiter mit dem Arheit-
geber (Behorde) einzeln oder kollektiv
verhandeln und Lohntarifvertrige ab-
schliessen, wird die Besoldung der Be-
amten durch die Budgetgesetze festge-

Loko-

setzb;  wihrend die Arbeiter unfer die
Arbeilszeitgesetze fallen, wird die Ar-
heitszeit der Beamten durch Anordnung
der Behirde (Ministerium) festgesetzt,
wobhei von den Bestimmungen des Ar-
beitsgesctzes bedeutent abgewichen wer-
den kann.

Die Umgestaltung der Reichsregie
,,Deutsche Heichshann“ in die ,,Deutsche
Reichsbahngesellschaft® #ndert in dieser
Beziehung wenig fir die Risenbahnar-
beiter. Hingegen brachte die Umgestal-
tung einschneidende Aenderungen {ir
(ie Beamten. Aus ,,unmittelbaren Reichs-
heamten“ wurden sie ,,mittelbare Reichs-
beamte”. An die Stelle der fir die un-
mittelbaren Reichsheamten geltenden
Geselzgebung treten das Reichsbahnper-
sonalgesetz und die Personalordnung.Das
Reichsbahnpersonalgeseiz regelt einige
I'ragen grundsétzlich: Uebertritt aus dem
Reichsdienst zur Reichshahngesellschaft,
Staatsangehorigkeit der Beamten, Amts:
pflicht und Amtsgeheimnis, Nebener-
werb, das Disziplinarwesen, Haftbarkeit
filv  Fehlbetrdge, Versicherungswesen,
tiberlasst aber die administrative Re-
gelung dieser Fragen der Personal-
ordnung. Die - Personalordnung wird
durch die - Gesellschaft erlassen, ist
also kein Gesetz , wenn  auch von
Gesetzeswegen angeordnet. Da Beam-
te_ bzw. Beamtenorganisationen nicht
mit dem ,,Arbeitgeber” verhandeln
und keine individuelien oder kollektiven
Vereinbarungen schliessen, sondern als
Diener des Staates sich den Anordnungen
des Parlaments und der Behdrden unter-
werfen, kam die Personalordnung als
einseitige Anordnung der Reichshahnge-
sellschaft zustande, ist also auch kein
Vertrag. So hat denn die Reichsbahnge-
sellschaft gegeniiber ihren Beamten die
selben Befugnisse wie das Parlament
und die Reichsbhehdrden (Ministerien)
gegeniiber den Beamten des Reiches.

Der Reichsbahnhaushalt ist kein ge-
selzliches Budget. Da ferner weder die
unmittelbaren noch die mittelbaren Be-
amfien des Reichs kollektive oder indivi-
duelle Gehaltstarifvertrige abschliessen
konnen, so setzt die Reichsbahngesell-
schaft die Bezlige ihrer Beamten ebenso
cigenmichtig fest, wie das Parlament
die der Beamten des Reiches.

Die Eisenbahnheamten sind in 17 Be-
soldungsgruppen eingeteilt; die Besol-
dungsordnung erfasst alle Beamte, aus-
schliesslich des Generaldirektors und
seiner ndchsten Mitarbeiter.

Dienstbereitschaft in der Wohnung.
In Europa gibt es noch drei wichtige
Tisenbahnldnder, wo die Dienstbereit-

. schaft in der Wohnung gehandhabt wird.

s sind dies Frankreich, Schweden und
Deutschland.

-~ In Frankreich besteht sie fiir Lokomo-
tiv- und Zugpersonal. Die Dauer der
Dienstbereitschaft zu Hause wird mit 1/4
auf die Arbeitszeit angerechnet. In
Schweden gilt die-Diensthereitschaft- zu
Hause nidht als Arbeitszeit. Wenn die
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vorgeschriecbenen -Ruhetage nicht ausrei-
¢hen zur Binhaltung der Hochstgrenzen
deér Dienstzeit, so wird als weitere Ruhe-
zeit -einé entsprechende Diensthereit-
schaft zu Hause angesetzt.

*In Deutsehland ‘werden gewisse Be-
dienstetenkategorien zu ,,I'reiwachen”
herangezogen. Die Freiwachen fallen in
die Ruhezeiten gzwischen zwei Arbeits-
schichten. Wahrend . der IFreiwachen
miissen die Bediensteten sich. arbeitsbe—
reit halten. ;

~Die Reichsbahn hat sich stets gewe1—
gert die Freiwachen auf die Arbeitszeit
oder  Schichtzeit anzurechnen oder auf
eine ~andere . Weise zu vergiten. Zwei
Landesarbeitsgerichie wiesen eine Klage
des - Binheitsverbandes der Eisenbahner
gogen. .die Reichshahn ab. 'Der Verband
legte . gegen diese Iintscheidungen Beru-
furig ein tind hat nunmehr seinen Prozess
gewonnen. Das Reichsarbeitsgericht sieht
in den Freiwachen einen Zustand ge-
wisser wacher Aufmerksamkeit wihrend
der  Entspannung von der Arbeit;, also
genau. die Merkmale der ,,Arbeitsbereit-
schaft”. Arbeitshereitschaft muss nach
dem geltenden Recht vergiitet werden.
" Es ist nun . zu erwarten, dass die
Reichsbahn aus diesem Urteil die Kon-
sequenz zieht und den Bereitschaflsdienst
in der Wohnung einfach aufhebt.

D:e Verantwortllchkelt der Elsen- .
bahner bei Unfallen.

Abschaffung der Untarsuchungshaﬂ
|n Frankreich,

- Der franzésische Justizminister hat an

die gerichtlichen Untersuchungsbehorden
ein Rundschr elben gerichtet, worin neue
Anweisungen erteilt werden tber die ge-
richtlichen Magsnahmen bei Unfallen ge-
gen- die mutmasshch verantwortlichen
Llsenbahnbechensteten, namentlich die
Lokomotivfiihrer, Signal- und Weichen-
steller lind .Schrankenwérter.
_.Der . Eisenbahriminister hat némlich
darayf hingewiesen, dass die Verhaftung
sich in, solchen Pillen immer weniger
;echtfertlgt da- die Signalwiederholung
und die im Verriegelungssystem erreichte
Vollkommenheit ~fast mit Bestimmtheit
und unbestreitbar die Verantwortlichkeit
der’ hezm‘hhgten Bediensteten feststellen
helfen o

‘Der Justizminister teilt die Ansicht
seirios Kollegen,. " dass es sich hier .um
ungewollté”Dehkte handelt, dass die Be-
schuldigten meistens einen tadellosen
Leumund habén und dass die vorliufige
Infreibeitsetzung hier die Regel sein
tiss, Wwill han die Freiheit der Birger
nicht- «in; ungerechtferhgter Weise an-
tastem, .

Darum schrelbt del M1n1ster in seinem
I{undschrexben vor; dass die Untersu-
chungshaft in Fillen dieser Art nur aus-
nahmsweise anzuordnen .ist und zwar
nur dann, wenn sie fiir die Feststellung
der. Wahrheit als unumge.nghdh notwen-
dig .erscheint,

" Welcher Just1zm1n1ster folut dem Be1~
spiel” zunachst ? ‘
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Ziele der Rationalisierung.
Auf der 2. Konferenz der Betriebs- und
Beamtenriite der Reichshahn hielt der
Kollege Hans Jahn einen Vortrag iiber
die ,,Betriebswirtschaft bei der deutschen
Reichsbahn'. {n der Rinleitung stellt er
fest, cdass die Reichsbahn und aile Kisen-
bahnen tberhaupt an der Rationalisie-
rung nicht vorbeikommen. Grundsétzlich
kann die. Gewerkschaftshewegung sich
der Rationalisierung nicht widersetzen.
Desto heftiger wendet Jahns Kritik sich

gegen die linseitiglkeit der Rationalisie-.

rungshestrehungen, - ‘durch welche die
technischen, Vervollkommnungern - ihren
wirtschaftlichen und sozialen Ziweck
nicht erfiillen;

. Die Triger der heutlocn Ratmnahsm-
rung -betrachten ihre Aufoabe lediglich
als ein' technisches Problem. Thre ganze
Aufmerksamkeit. gilt « der Vervollkomm-
nung der Maschinen, Automaten und
Arbeitsmethoden. Der Produktionsfaktor
Mensch kommt in den Berechnungen nur
als Tagewerkskopfzahl vor. Jegliche Rr-
wigungen iiber die physiologischen und
psychologischenn Bediirfnisse und Reak-
tionen des Arbeiters fehlen in den Ratio-
nalisierungsplénen. . Dies ist ein Uebel
von grgsster  Bedeutung und veranlasst
Jahn zu erkldren : ,,Wir miissen stark
genug werden, um falsche und verderb-

liche - Rationalisierungsmassnahmen der

Verwaltung hintanzuhalten und. stark
geung.'. sein, Teile unserer Kollegen in
den- Rahmen einer iiberlegtén und ver-
niinftigen - Arbeitsweise. ' zuriickzufiih-
ren“. An dieser Jirklirung ldsst sich er-
messen, welchem. Fiasko kurzsichtige
'I‘echnlker sich aussetzen,

Die heutige Rationalisierung verfehlt
ihren wirtschaftlichen Zweck, Sie erhéht
die Aufmahmefdhigkeit - des Marktes
nichi, weder ‘durch Erhthung der Léhne,
noch durch Senkung der Preige. Die ge-
steigerte Produktionsfahigkeit wird nicht
ausgeniizt flir grdssere Produktion, son-
dern  lediglich fiir die Plelsehzung von
Arbeitskriften, Praktisch hedeutet dies
Velbllhoung einer ‘gleichhleibenden «—
oder gar ‘sinkenden — Produktion, zum
alleinigen Zwecke der Erhéhung der Be-
triebsiiberschiisse, d. h. des Profits. Das
vielleicht ungewollte Ergebnis ist aber
auch eine weitere Schwiichung der Kauf-
kraft, einmal durch den Ver dienstausfall
der  fréiwerdenden Arbeitskrafte, und
zweitens durch den Lohndruck, ~den
diese ~freigewordenen Krifte ausuben
Das Vorbejschiessen am wirtschaftlichen
Ziel ist gleichbedeutend mit. einem. sozia-
len Fehlschlag

Nach dieser orundsatzhchen Kntlk
wendet  sich’ d1e Aufmérksamkeit des
Vortragenden den Zukunftsplanen der
Re1chsbahn zu.  Die - Anstrengungen
gehen ‘in der Richtung moglichst grosser
Vereinheitlichung ~ des Fahrzeugparks
Gegenhber den ‘210 ‘Lokomotivtypen, die
es 1913 gab stehen heuten nur noch 60
und in,  einiger . Zeit nur 35—40 Typen.
Dadurch wird die Normung und verbil-
ligte Massenherstellurig  der Ersatzteile
wesentlich hegiinstigt, wahrend bedeu-

tend weniger Kapital in den LcL0(31V01‘ ré-
ten immobilisiert. wird. :

Die Werkstdtten haben schon s’aark
herhalten miissen fiir die Rationalisie-
rung. Die Zahl der Haupt- und Neben-
werkatitten sank seit 1920 von 114 auf 78,
die Zahl der Lokomotivstinde von 4500
auf 1200. Die Anzahl der Werkstitten-
arbeiter sank von 118 525 im Dezember
1926 auf 101 944 im Oktober 1929, d.i.
um 9,4% in 3 3/4 Jahren nach dem Mas-
senabbau. Die Lustungsstmgemng be-
trug von 1925 bis 1028 genau 27,2%. Was
bleibt noch zu rationalisieren ? DleWerk-
stitten werden spezialisiert; jedem ein-
zelnen Werk werden bestimmte Lokomo-
tiv- und Wagengattungen zugewiesen.
Die Spezialisierung erleichtert die Stan-
dardisierung . .der Arbeitsmethoden,. die
Normung und Lagerhaltung der Ersatz-
teile, die Untersuchung, Zerlegung oder
Zusammenfugung und Berechnung der
Arbeitsverrichtungen nach Taylorschen
Grundsdtzen. Die stetigz anwachsende
Leistungsfahigkeit derW’erkstéitten macht
Werkstitten {iberfliissig; eine Reihe
Werkstitten, vornehmlich dieJemgen,
deren Standort vor J ahrzehnten nach po-
litischen Gesichtspunkien betimmt wor-
den ist, sind zum Untergang verurteilt.
Grosse Gemeinden sind vom Verlust des
einzigen grdsseren E1werbsunternehmens
hedroht.

Sind die Aussmhten trube fir v1ele
Haupt- und Nebenwerkstiattenarbeiter, so
scheint es, dass es den Bediensteten der
Betriebswerke hesser ergehen soll. Zwar

ist auch hier zu unterstreichen, dass die

Vergrésserung des Aktionsradius der
Zugftorderungmittel, gepaart mit Ratid-
nalisierungen der Fahrpline, die Zahl
der Befriebswerke herabsetzt, Die hessere
Aussicht ist die Erweiterung des Aufga-
benkreises der Betriebswerke. Sie sollen
in Zukunft auch die zwischen zwei pe-
riodischen " Ueberholungen oder Revisio-
nen der Lokomotiven notwendig wer-
denden Reparaturen ausfithren, wihrend
ihnen bisher nur der laufende Unterhalt
Zugewiesen war, Diese Massnahme wird
bedingt durch  die grisseren Abstdnde
zwischen dem Verwendungsort der Fahr-
zeuge und dem Standort der spezialz-
sierten Werkstitte,

Die Rationalisierung steckt sich-ein
Welteles Ziel : Abschaffung der Stick-
lohne, Das jetzige Stiicklohn- und Stlick-
zeitsystem, mit seinen Arbeits- und Zeit:
studien, dienf lediglich zur genauen Ab-
stimmung der Produktionsfihigkeit der
untereinander abhingigen Abteilungen
eines Betriebes, Einmal ein Hochstgiad
von: Synchronismus’ erreicht, - kann ‘der
Zwangsrythmus- fiir den ganzen Betrieb
einsetzen, Die jetzt als Ansporn gelten-
den. Ueberverdienste konnen dann, ver-
fallen, . jede Maschine, jeder Autpmat
und jeder Mensch wird gezwungen; zur
bestimmten Zeit ~das bestimmte Quan-
tum  Arbeit dem néchstfolgenden -Werk-
stand zuzufihren. Dass die heutigen Ra-
tionalisierungsmethoden frotz ihrer Féh-
ler zu diesem Ziele gelangen Werden
hilt Jahn fiir wahrscheinlich. Damit




werden- viele Ursachen des Aergers und

Verdrusses und der Ieilscherei ver-
schwinden. Aber gleichzeitig erweitert
siéh die gewerkschaffliche Aktionshasis

beim Ixampf um d1e Héhe des Stunden-
lohns.

- 76% aller
mindestens drei Mal umgeladen werden,
s springt in die Augen, dass es in die-
sem DBetriebszweige etwas zu rationali-
sieren gibt.
zwmgt schon ohnehin dazu.

Um sich ‘den btuclcgulvwlcelw Zu er-
ha,lten oder hereits verlorenen Verkehr
zurﬁqkzugewinnen, hat die; Reichshahn
in -letzter Zeit den Stiickgui-Schnellyer-
kehr eingefithrt., Das Stiickgut wird in
leichten Giiterziigen von 4-—8 Achsen mit
einer Verkehrsgeschwindigkeitvon: 30 Km.
die Stunde, statt 8—10. Km. im- ge-
woéhnlichen  Frachtverkehr,. beférdert.
Der Zug fahrt direkt am Giterschuppen
vor,. Dieses Verkehrssystem wird jetzi in
ginem Bezirk erprobt ynd man kann auf
seine;, Durchfiihrung iiber dem ganzen
Netz rechnen. Die Prognose der Techni-
ker ist: verbliiffend : sie rechnen mit
einer [Ersparnis von 6000 Wagen und
- mit, der Verminderung der Umladehallen
von 218 auf 77! Viele Gliterbodenarbei-
ter sind ihres Brotes nicht mehr sicher;
 Im Zugbegleitungsdienst werden die
Tolgen diegser Neuerung nicht so sehr
bemerkbhar, - solange der Leichtgiiterzug
einen Zusaizverkehr bedeutet. Wenn
aber der Leichtgiiterzug andere Zige ein-
mal ersetzt, so wird es doch ins Gewicht
fallen, -dass hier nur 2 oder 3 Zugbe-
gleiter erforderlich sind, wahrend der
gewohnhche Stuckgutelzug 4—8 Mann
erfordert.

Obendrein —- und hier wird das Loko-
motivpersonal getroffen — ist geplant,
den Leichigitterzug mit Triebwagen zu
beférdern.

Um den Aunfenthalt des Leichigiiter-
zuges vor dem (Giterschuppen zu verkiir-
zen, werden die Stiickgiliter in Behflier
verpackt, die mit Radern versehen, vom
Wagen in den Schuppen oder umgekehrt
geschoben werden. Diese Verkiirzung
des Aufenthalts des Zuges hetriigt '7/8.

Und doch scheint durch den Vortrag
Kritik wegen der Unzuldnglichkeit der
Rationalisierung in diesem Betriebs-
zweige durchzuschimmern, Innerhalb
der Giiterhallen ist man noch vielfach
auf die menschliche Kraft angewiesen :
es.lisst sich eben nicht alles mechanisie-
ren. Die Aufmerksamkeit solle sich der
Schonung der menschlichen Kraft zu-
wenden. Viele Karren sind zu schwer,
ihre  Form nicht zweckentsprechend. In
mancher Halle sind die Karrbahnen von
schlechier: Beschaffenheit, erschweren
die; Arbeit. Die Hohenunterschiede zwi-
schen Laderampe und Wagenboden fiih-
ren zur Velschwendung .menschlicher
Kraft und bilden eine stete Unfallgefahr.

. In der Bahnunierhaltung wird es im-
mer deutlicher, dass zu grosse Kapitalien
In den  Materialienvorriten investiert

sind. Die Anzahl der Stofflager wird
vermindert werden. Wo will die Reichs- -

befsrderten Giiter 'mussem

Die Konkurrenz des Autos

bahn mit den freiwerdenden Arbeits-
kréfien hin ?

Die Bahnmeisterbezirke sollen neu, ein-
geteilt werden. Es gibt Bahnmeistereien
mit 35 Km. Hauptbahnstrecke und an-
dere mit 12 Km. Nehenbahnstrecke,
Wenn auch die Verschiebung der Bahn-
meistereigrenzen keine. Personalvermin-
derung im Gefolge hat, so haben die
Streckenarbeiter doch ein gut Teil Sche-
rereien van der Massnahme zu erwarten.

Der Rangierbetrieb unterliegf eben-
falls einer doppelten Rationalisierung.
Die Leistungsfdhigkeit =des  einzelnen
Rangierbahnhofs wird durch die Verall-
gemeinerung ' des Ablaufbergs Umord-
nung und Erweiterung der Rangiernetze
erhéhi. Mechamsche Gleishremsen sollen
die zahlreichen Unfille' det ‘Hemm-
schuhleger’ verhiiten, Beschleunigen aber

gleichzeitig " die Arbeit und v_eu_nlnderr_l
die Kopfzahl der Belegschaften.- Diese
Rafionalisierung . der Bahnhéfe s fiihrt

aber andererseits. zu der Konzentrierung
der - Arbeit auf - den verkehrstechnisch
glinstigst gelegenen Bahnhofen und zur
Stillegung anderer, . Die Zahl von 1118
Rangierbahnhéfen wird elne Senkung
erfahren,. .

,,Der rechte. Mann am lechten Platz?.
ist das Leitmotiv der Rationalisierung
in der Personalwirtschaft. Die Prifun-
gen stellen immer héhere Anforderungen
an die Bewerber — bei dem grossen Ar-
heitslosenheer fehlt es'ja nicht an Be-
werbern — und die psychotechnischen
Eignungsprifungen vervollstindigen: die
bisherigen Selektionsmethoden.

Raumknappheit zwingt uns, eine Reihe
Dinge nur beildufig zu erwihnen : die
technische Vervollkommnung der Loko-
motiven (erhéhte Zugkraft, neus Dampi-
kessel von 60-—100 Atmosphiren, kohlen-
sparende Vorrichtungen, Koéhlenstaub-
feuerung), die Beschaffung von Giiter-
grosswagen (50—60 Tonnen} mit Selbst-
entladevorrichtungen, Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit, usw.

Der Kampf der Gewerkschaft geht um
die Forzn der Rationalisierung, richtet
sich gegen falsche Rationalisierung, die
nur gleichbedeutend ist mit Raubbau an
der Arbeitskraft und Jagd nach dem
Profit. Die Gewerkschaft setzt sich ein
fiir echte Rationalisierung, die die Ar-
beitskraft schont und sich die Hebung
der Volkswohlfahrt zum Ziel setzt.

Die Rationalisierung ist. nicht nur ein
technisches Problem. Rationalisierungs-
pléne miissen sehr umfassend sein, sich
nicht allein auf die Herstellung eines
Produktes oder die Vollbrmgung emer
Leistung konzentrieren. .

In den Rationalisierungsplan gehort die
Herstellung des Gleichgewichts zwischen
Produktion und Verbrauch. Erhéhung
der- Produktionsldhigkeit muss -gepaart
gehen it einer entsprechenden Steige-
fung -der Kaufkraft der Massen, sei es
durch Senkung der Preise, sei es durch
Erhohung der Lohne. Hier gilt  der
Grundsatz :

wirts. Bleibt die Stelgemng der Kon-

Wer stille steht, geht riick-.

sumfihigkeit der Massen aus, so gesellen
sich aus den technisch-rationalisierten
Betrieben neue Arbeitslose zu den be-
reits vorhandenen und die Konsumféhig-
keit geht zuriick.

Raﬂonahsmrungsplane diirfen den Bé-
schaftigungsgrad nicht herabsetzen. Sor
weit in ewnem Plan die Verwendungsf
maéglichkeiten fiir freiwerdende Arbeits-
krafte nicht vorgesehen werden konnen,
muss die Gesamtheit der Rationalisie-
rungspline einen Ausgleich schaffen,
um freigesetzte Arbeitskrdfte im Pro-
duktionsprozess zu erhalen. - ' = |

Dieser. Ausglelch kann 5cschaffen WOI—
den durch- Verkurzung der- Arbertszeflt’m
doppelter Hinsicht = Velkulzung ‘des A1
beitstages  und- Helabbctzung“‘
grenze fir den Gefiuss 'von’ Altersren
und- Pensionen: Um ‘freigésetzté Ar
krifte vor der-V erelu'xdung 70 Hewafhi'en
muss - die” Arbaltsloseﬂvelsﬂ:herung dxls?
gebaut wcrden Um’ fre1gesetz‘te Arbe1ts—
krifte moglichst rasch und tichtig” Wie-
der - in den. Produlghonspmzeﬁs ginzu-
schalten, beclarf‘es aer Vervollkommﬁung
und Erweiterung ‘der - Arbeitsvermitt-
lung, namentlich unter Berucksmhtlgung
notwendiger Umschmhtungen in ‘der Al—
beltetschaf’n

Die Rationalisierung ‘ist kelne prlvate
Angelegenheit des Unternehmers. Sie isf,
zur Angelegenheif grosser Volksteﬁe d,er
Arbeiter und der Verbraucher, gewor-
den. Dem Staat fallt die Aufgabe zu, did
Rationalisierung . zu {iberwachen und
Planmaéssigkeit in dieselbe zu bringen.:
Auf dem Gebiete der Produktion missen
ganze Geweruve von der Rationalisiérung
erfasst und-durch sie zusammengefassh
werden. Die Warenverteilung ist teil
weise unrationell; dort muss der Staati
Rationalisierung bringen. Teilweise ist
die Warenverteilunig durch Kartells und
Trusts rationalisiert, jedoch nicht zum
Nutzeri, sondern vielfach zur Ausbeu-
tung des Verbrauchers; hier muss- die
staatliche Kontrolle. eingreifen. Die be-
reits hestehende staatliche Gewerbeauf-
gicht . muss sich der technischen Ent-
wickelung schneller anpassen. Um diese
alte und die neuen Aufgaben zu hewd]-
tigen, bedarf der Staat entsprechendeér
Einrichtungen, wissenschaftlicher For-
schungsinstitute und der Mitwirkung
der berufenen Vertreter der orgamswiten
Arheiterschaft.

Die Rationalisierung stellt die Gewerk-
schaften vor grosse Aufgahen auf dem
wirtschaftspolitischen Gebiet. Daeu kom+
men noch Aufgaben innerhalb der Vier
Mauern jedes Betrlebes Uéber die Rin-
fiihrung néuer A1be1tsverfah1en und iibet
organisatorische Umgestaltungen ‘muss’
die- Arbeiterschaft - mithestimmen koén-
nen. Die arbeitenden Ménschen im Be—»
trieb missen iiber Mittel verfiigen, tm'
Gesundheit von Koérper und Geist! and'
moralische und materielle Interessen vor
schadenverursachender -Fehlrationalisie-
rung schiitzen zu konnen. An der ’Baéls
der Rationalisierung steht die gewerk—
schaftliche I‘ordemng der Betmebsdemo-
kratie.
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Der Schutz der Berufskraftwagenfiihrer.”

Die XI. Internationale Arbeitskonfe-

renz vom Jahre 1928 nahm auf Veran-
lassung der Arbeitergruppe eine Ent-
schliessung "an, in welcher der Verwal-
tungsrat des Internationalen Arbeitsam-
tes ersucht wurde, zu priifen, unter
welchen Bedingungen eine Uniersuchung
tiber den Umfang und die Bedeutung der
Gefahren, denen die Berufskraftwagen-
fithrer - und andere in der Kraftwagen-
verkehrsindustrie beschiftigten Arbeiter
ausgesetzt sind, durchgefithrt werden
konnte.
. Die ;,Chronik der Unfallverhiitung”
(Offizielles Organ des Internationalen
Arbeitsamtes) vom  September-Oktober
1929 enthélt einen Artikel tiber den
Schutz der Berufskraftwagenfithrer, der,
wie wir vermuten, seinen Ursprung in
der fraglichen Entschliessung hat.

Der Artikel stiitzt sich nach dem Verfasser auf
die einschitigigen Gesetze und Verordnungen in Bel,.
gien, Deutschland, Fracokreich, Grossbritannien, In-
dien, Japan, Oesterreich, der Schweiz, der Tsche-
choslowakel und in den Vereinigten Staaten, auf
Auskiinfie von Zweigbiiros des Internationalen Ar-
‘beitsamtes und auf die von unserer Internationale
det im Juni 1927 zu Paris abgehaltenen interna-
tionalen Konferenz der Krafiwagenfithrer unter-
breiteten Berichte.

In dem Artikel werden die bei einer
Untersuchung tber die Unfallverhiitung
fiir Berufskraftwagenfiihrer zu heriick-
sichtigenden = Faktoren in folgende . vier
Gruppen eingeteilt :

1)
2)

die allgemeine Verkehrsregelung ;

die technischen Bedingungen, denen die Kraft-
fahrzeuge entspréchen miissen, um zum Verkehr
zugelassen ‘zu werden (und ihre spitere Ueber-
wachung); ,

die berufliche Ausbildung der Kraftwagenfuhrer,
die; in einem weiten Sinne verstanden, ausser
der eigentlichenAusbildung eine Fortbildung nach
den Methoden der .Safery-First”-Bewegung
umfassen kaon; und :
die fiir die als gewerbliche Unternehmen gelten~
den Garagen bestehenden Unfallverhiitungs-
vorschriften

worauf in ziemlich fluchtiger Weise
auf den jetzigen Stand der. gesefzlichen
und sonstigen Massnahmen in den weni-
gen Lidndern, auf die sich bis heute die
Nachforschungen erstrecken, eingegan-
gen wird.

3)

4)

Die  allgemeine Verkehrsregeluny.
Es ist klar, dass die allgemeinen Ver-
kehrsregelungen - auf den - Schutz des

Fibrers und des Publikums im allge-
meinen abzielen und nicht auf den Schutz
des Fithrers in seiner besonderen Eigen-
schaft als Arbeiter, weshalb ihr Stu-
diumn zum grossen Teil iiber die Zustin-
digkeit des Internationalen Arbeitsamtes
hinausgeht.

Der Verfasser weist, sehr zu Recht, darauf hin,
wie wichtly es ist, dass vollstindige und genaue
Statistiken zum Studium des Problems der Verhiitung
von Verkehrsunfillen gefithrt werden, dass sich
dasselbe in diesem Sinne von dem Studium {iber
die Verhiitung von Arbeitsunfillen im allgemeinen
picht unterscheidet und daher zur Erreichung des
Zweckes die selben Methoden angewandt werden
miissen, Ferner wird auf die Bedeutung wirksamer
Verfahren hingewiesen, um die Befolgung der diesbe-
ziiglichen Gesetze sicherzustellen, Weniger andehmbar
diirfte vielleicht die Erklarung sein, dass in Hinsicht
auf eine erzieherische Werbet#tigkeit zur besseren
Beachtung der Gesetze ,die privaten Organe eine
wichtige Rolle* spielen und diese ,in niitzlicher
Weise zu dem unumgiinglich notwendigen Werk
der Befreiung der offentlichen Wege von gefdhr-
lichen Punkten* beitragen kdnnen,

Es wird auch ein anderer wichtiger Punkt erwéhnt,
p#mlich die Notwendigkeit einer besseren Anpassung
oder vielmehr einer Vereioheitlichung der in den
einzelnen L#ndern bestehenden Regelungen, die
vielfach in den verschiedenen Teilen ein und
desselben Landes voneinander abweichen.

»Die Anoahme mdglichst einheitlicher und allge-
mein geltender Strassenverordnungen, die sich auf
alle Gruppen der Benutzer der 6fentlichen Verkehrs~
wege erstrecken, mit einfachen und klar gefassten
Vorschriften, die keine doppelte Auslegung und ver-
schiedene. Anwendung zulassen, wiirde einen sehr
betrichtlichen Fortschritt bedeuten, der alsbald durch
eine bedeutende Verminderung der durch Arbeitsun-~
falle verursachten Verluste an Geld und Menschen-
leben in die Erscheinung treten wiirde".

Technische Vorschriften beziiglich der
Fahrzeuge.,

Betreffs des Baues von Fahrzeugen
wird in dem Artikel ausgefiihrt, dass
fast einmiitig gefordert wird, dass der
Chauffeur bei der Bedienung der Lenk-
vorrichtungen und sogar beim Ablesen
der Messapparate den 'Weg stets bequem
liberblicken kann. IEin weiteres, ziem-
lich allgemeines Erfordernis ist der Ein-
bau von zwei voneinander unabhéngi-
gen Bremseinrichtungen, von denen eine
unmittelbar auf die Rider oder auf mit
diesen unmittelbar fest verbundenen
Bremstrommeln einwirken muss sowie
ein vor allem an grossen Fahrzeugen

*¥)Dieser: Artikel musste zu unserem Bedauern wegen Raummangels einige Monate zuriickgestellt werden,
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anzubringender Vermerk iiber das Leer-
gewicht und die -zuldssige Hochsthe-
lastung,

In Kalifornien muss jedes zu geschéftlichen Zwecken
verwendete Fahrzeug mit einem Windschutz ver-
sehen sein. Weniger einheitlich sind die Vorschriften
iiber die Anhéinger. In Frankreich miissen Anhéinger
dur dann mit einer Bremse ausgeriistet sein, wenn
mehrere ' Wegen mitgefithrt werden. In Belgien sind
hochstens drei Anbéingewagen bei einer Gesamiliinge
dés Zuges von nicht mehr als 25 m zul#ssig; der
Chauffeur muss gentigend Begleiter bei sich haben,
wovon einer bel mehreren Anhéngern hinterdrein
gehen muss. In Oesterreich, Ungarn, der Schweiz
(Kanton Genf) und der Tschechoslowakei muss der
Anhdoger so angekuppelt sein, dass seine Réder
an Wegebiegungen md&glichst der Spur des voraus-
fahrenden' Zugwagens folgen, Wenn die Bremsen
der Anhinger nicht vom Pithrersitz des Traktors
aus betitigt werden kdnpen, so wird allgemein ge-
fordert, dass sich auf dem Beiwagen eine Begleit-
person befindet, mit der sich der Chauffeur leicht
durch Zeichen verstindigen kann. Ziemlich allge-
mein ist auch das Erfordernis, dass die Lichter so
angebracht- sein miissen, dass sie bei Nacht nicht
blenden,

Fiir schwere Wagen gelten gewohnlich besondere
Vorschriftea. In England z. B, darf die Lisge 8,38 m,
und 7,93 m beim Mitftithren eines Anhingers, nicht
tiberschreiten, Das Leergewicht darf nicht mehr als
7,5 Tonnen betragen. Wenn das Fahrzeug sechs
Rider hat, darf es bis zu 10 Tonpen wiegen und
eine Linge von 9,15 m haben, Die Gesamtbelastung
auf die Achsen darf 19 Tonnen (bei §ffentlichen
Pahrzeugen 12 Tonnen) und diejenige pro Achse 7,5
(bei oSffentlichen Fahrzeugen 4,5) Tonnen nicht
iibersteigen:

Die Vorschriften fiir die zum Sffentlichen Betrieb
bestimmten Fahrzeuge, wie fiir Kraftdroschken und
mehr im besonderen fiir Autobusse, sind in der
Regel sehr streng, aber héufig &rtlichen Charakters
und von stidtischen oder anderen fiir die Zulassung
zum Verkehr zustdndigen Behorden erlassen,

Es ist allgemein iblich, dass die Fahrzeuge,
hauptsichlich die fir den &ffentlichen Betrieb be-
stimmten, vor ihrer Ingebrauchnahme einer Unter~
suchung unterzogen werden. Vielfach erfolgt auch
eine periodische Nachpriifung der Wagen, die in stets
grosserem Umfange durchgefithrt wird; diesist z. B. in
Paris und der Schweiz (Kanton St. Gallen), vereinzelt
auch in Deutschland der Fall. Die Stadt Wien
iibt eine besondere Aufsicht itber die Handels- und
Transportunternchmen aus; im {ibrigen Qesterreich
dagegen wacht die Gewerbeaufsicht {iber die Be-
folgung der Schutzvorschriften fiir die Berufskraft-
wagenfiihrer,

Das deutsche System zur Unfallverhiitung hat
sich sehr bew#hrt und wverdient daher, besonders
erwihnt zu werden. Das Gesetz iiber die Entsché-
digung der Arbeitsunfille férdert die Schaffung der
sog. Berufsgenossenschaften, welchen die Ueber-
wachung der- Vorschriften {iber die Unfallverhiitung
obliegt. Diese Berufsgenossenschaften ihrerseits kdn-
nen Vorschriften erlassen, an die sich sowohl die
Arbeitgeber wie die Arbeitnehmer zu halten haben,
Ein eigener Stab von Aufsichtsbeamten wacht tiber
die Einhaltung der Vorschriften. Da diese Genossen-
schaften bel Arbeitsunfillen entschidigungspflichtig
sind, haben sie offenbar auch das grosste Iateresse
daran, dass mdglichst wenig Unfiille vorkommen;
dies ist mit ein Grund zu dem Erlass der oft sehr
strengen Vorschriften. Nachstehend selen einige
interessante Bestimmungen der Berufsgenossenschaft
der Privatfahrzeug- und Reittierbesitzer wiederge-




geben: Jeder Kraftwagen muss mit einem eingebauten
Fiihrersitz und mit Aufstiegtritten versehen sein.
An hohen Kraft- und Anhiingewagen sind fiir das
Auf- und Abladen stets Aufstiegtritte anzubringen,
die nicht hdher als 60 cm sein dirfen. Es darf
keine Gefabr des Ausgleitens bestehen. Der Auspuff
ist so anzuordnen, dass der Fithrer nicht beldstigt
wird. Die Andrehkurbel muss sich, sobald der Motor
anlduoft, automatisch von der Kurbelwelle ausschalten.
Motoren von iiber 25 Bremspferdestdrken miissen
mit einer rtickschlagsicheren Andrehkurbel oder mit
¢iner automatischen Vorrichtung zur Spétziindung
beim Andrehen versehen sein. Das Kuppeln der
Anhinger muss so erfolgen kinnen, dass man nicht
zwischen sle zu treten braucht; die Fahrzeuge diirfen
auch nicht aneinanderstossen. Vor dem Aufliillen
des: Brennstoffbehilters muss der Moter zum Still-
stand gebracht ,werden, Jedes Kraftfahrzeug muss
gegen Verunreinigung geschiitztes Material zur
ersten Hilfeleistung und ferner Geriitschaften zum
Auf- und Abladen mitfiihren.

Berufliche Ausbildung der Wagen- -
fiihrer.

Was die Bedingungen zur Erlangung
eines Fihrerscheines betrifft, so werden
in den einzelnen Lidndern die verschie-
densten Bedingungen gestellt., Ziemlich
allgemein jedoch ist die Festsetzung
eines ‘Mindestalters, das manchmal sehr
niedrig ist. Fir die Fahrzeuge im 6ffent-
‘lichen Betrieb sind die Bedingungen
meistens etwas strenger.

In Deutschland muss der Bewerber eine Priifung
ablegen und mindestens 18 Jahre (bei Autobussen
21 Jahre) alt sein. Er hat ein #rztliches Zeugnis
und ein Zeugnis tiber die Vollendung eines theore-
tischen  und praktischen Kursusses in emmer amtlich
anerkannten Schule vorzulegen, Aehnliche Bestim-
mungen gelten in Oesterreich,

In Spanien gibt es zwei verschiedene Klassen
von Fiihrerscheinen, Um den Schein der ersten
Klasse . zu erhalten, muss man mindestens ein Jahr
im Besitze des Scheines zweiter Klasse gewesen sein
und gewisse technische Kenntnisse besitzen. Omni-
busfithrer miissen den Schein erster Klasse erwerben
und mindestens 23 Jahre alt sein, Die fuir jedes
andere Fahrzeug qliltige Fahreriaubnis zweiter Klasse
wird jeder 18 Jahre alten Person erteilt, die ein
Leumundszeugunis, ein #rztliches Zeugnis und ntigen-
falls eine Einwilligungserklirung der Eltern vor-
legen kann, Die Priifung fir diesen Fiihrerschein
ist sehr leicht,

. In Finnland muss der Bewerber eine von einem
Sachverstéindigen ausgestellte Beschelnigung vor-
zeigen, in der jhm bestétigt wird, dass er griind-
liche Kenntnisse iiber den Bau, die Usterhaltung
und . die Handhabung von Kraftfahrzeugen besitzt.
Zur Erlangung des auf 5 Jahre giiltigen Fiihrer-
scheines muss das achtzehnte Lebensjahr vollendet
sein; der Bewerber muss sich gqut gefihrt uod
keinerlei k&rperliche Mingel haben. Fiithrer von
Geschitftswagen bendtigen eine besondere Erlaubnis,
milssen’ mindestens 2! Jahre alt sein und im allge-
meinen drei Monate in einer Reparaturwerkstitte
{earbeitet haben,

In Fraokreich betrigt die Mindestaltersgrenze 18
Jahre. Der Antragsteller hat eine Prlifung abzuleges,
um seine kdrperliche Eignung, die Kenntnis der
‘Mechanik des Wagens, seine Fihigkeiten als Fithrer
wund seine Kenntnis der Verkehrsvorschriften nach-
zuweisen, Zur Lenkung eines &ffentlichen Fahr-
zeuges ist eine besondere Erlaubnis nétig, die in
Paris von folgenden Bedingungen abhingig gemacht
wird: Vollendung des 21. Lebensjahres, guter Leu-
mund, Freisein von k&rperlichen Gebrechen oder
Krankheiten und Vorlage eines Zeugnisses der
Préféktur fiber eine bestandene Priifung {iber be-
‘rufliche Eignung. ~

“In England wird der gewdhnoliche Fithrerschein
auf- Antrag ausgestellt; zur Lenkung eines &ffent-

lichen Pahrzeuges ist jedoch eine besondere Fahrer-
laubnis erforderlich, die z.'B. in London nur Per-
sonen mit gutem Leumund im Alter von mindestens
21 Jahren nach Vorlage eines #rztlichen Zeugnisses
und Ablegung - einer sehr strengen Priifung erteilt
wird, ) .

. In Kalifornien gibt es zwei Arten von Fithrer-
scheinen, einen gewdhnlichen, der schon vom 14,
Jahre ab und einen anderen fiir Berufskrafifshrer,
der vom 18. Jahre ab, in beiden Fallen unter Nach-
weis der kdrperlichen tnd moralischen Eigenschaften
nach Ablegung einer Priifung ausgestellt wird.

In  Japan ' gelten folgende Bedingungen ein
Mindestalter von 18 Jahren, kérperliche und mora-
lische Eigoung sowie Ablegung eiger theoretischen
und praktischen Priifung, )

Die grossen &fentlichen Verkehrsunternehmen
haben im allgemeinen eigene Schulen zur Aus-
bildung ihrer Autobusfithrer. Eine Schule, welche
in dem Artikel besonders erwahnt wird, ist die der
»London General Omntbus Company®. Die Bewerber
miissen sich einmer Ausserst strengen drztlichen Unter-
suchung unterziehen, bei der ungefihr 40 Prozent
ausgeschaltet werden, Der Ausbildungskurs, der sich
eng an die Praxis anlehnt, ist von 34itigiger Dauer,

Der Artikel spricht auch von der Wer-
bekampagne- fir die Verkehrssicherheit
in den Vereinigten Staaten und einigen
Lindern Europas, welcher der Verfasser
grosse Bedeutung bheimisst.

Die Garagen.,

~ Gegenstand des Artikels bilden die
Vorschriften iliber Garagen und die La-
gerung und Beférderung von Brennstof-
fen in Frankreich und England; da er
aber TWinzelheiten niehi anfithrt, konnen
wir nicht ndher darauf eingehen. Als
eine Andeutung dafiir, dass sich die hel-
gischen Behorden vornehmlich mit dem
Schutz der Transportarbeiter befassen,
fithrt der Artikel die Tatsache an, dass
die Ueberwachung der Durchfiihrung
des [Erlasses betreffend die Aufbewah-
rung-und den Verkauf von Erdsl und
dhnlichen Essenzen dem Ministerium
fiir Gewerbe, Arbeit und Sozialfiirsorge
anvertraut worden isi. Die wesentlichen
Bestimmungen des Rrlasses lauten wie
folgt : ‘ _

Die Garage muss von benachbarten Wohnriumen
durch feuerfeste Mauern, Fussbdden oder Wiande
abgetrennt sein, Der Boden muss fugenfrei, undurch-
lassig und feuerfest sein. Die Gefisse, in denen Mo-
torenbrennstoff aufbewahrt wurde oder wird, dtirfen
sich nur an den fir sie bestimmten Orten befinden.
Es ist fiir dauernde Ltifrung Sorge zu tragen. Die
Beleuchtung soll am besten mittels elektrischer Gliih-
lampen erfolgen, Es ist verboten, einen Ofen mit
offener Feuerung in der Garage aufzustellen, darin
zu rauchen oder die Scheinwerfer der Wagen, sofern
es sich nicht um elektrische Lampen handelt, anzu~
ziinden, Ferner sind bestimmte L&schgeriite bereit~
zuhalten, Ohne besondere Erlaubnis ist das Auf-
stellen mechanisch betriebener Werkzeugmaschinen
verboten. Zur Belenchtung der Gruben diirfen nur
mit Schutzkorb versehene elektrische Glithlampen
verwendet werden. Der Ausgang der Gruben muss
fiir das Personal, ohpe Riicksicht auf die Linjeder
Woagen, leicht zu erreichen sein. Der als Garage
dienende Raum darf nicht zu anderea Zwecken
verwendet werden. Es ist verboten, leicht brennbare
oder entziindliche Stoffe hinein zu bringen.

Andere interessante Vorschriften tiber
diesen Gegenstand wurden vom Verband
deutscher Berufsgenossenschaften erlas-
sen, die fiir alle versicherungspflichti-
gen Betriebe gelten. Es wird darin fol-
gendes bestimmi ; o

~ Die Garagen sind als feuergefdhrliche Orte im
Siune der Vorschriften des. Verbandes Deutscher

Blektrotechniker anzusehen, * - ¢

Je nach der Grdsse und Anordoung der Garage
sind - ein oder mehrere Notausgéinge vorzusehen.
lhre Titren miissen nach aussen aufschlagen und
sich leicht 6ffaen lassen. ‘ :

- Zur Aufnahme ausgelaufenen Benzins und Oels
sind Sammelschéichte von. geniigender Grosse anzu-
legen. - o
gReparaturgruben miissen, auch wenn Wagen tiber
ihnen stehen, leicht verlassen werden kdonen. Sie
sind beiderseits mit Treppen auszuriisten und diirfen
durch. Gegenstéinde nicht verstellt werden. Unbe-~
niitzte Gruben sind abzudecken. Beitieferen Gruben
sind Liifeungseinrichtungen anzubringen, ,

Jede Garage muss dicht tiber dem Fussboden
Liifrungséffoungen von mindestens 400 cm® Gesamt-
grosse enthalten, Hierfiir kéanen Schlitze. unter den
Tiiren oder Qeffoungen in diesen von mindesters 5
cm Durchmesser der einzelnen Oeffaung angebracht
werden, o
. Diese Oeffnungen diirfen nicht verstopft werden,

Fiir grosse Wagenriume (besonders bei Keller-
garagen) kann kiinstliche Liiftung verlangt werden.
Bei elektrisch angetriebenen Entlitfrungen muss der
Funken bildende Teil des Motors ausserhalb der
Riume und der Entliiftungsrohre liegen. )

Das Ingangsetzen des Kraftwagenmotors darf nur
erfolgen, wenn die Garagentiiren getffoet sind oder
fur kiinstliche Liiftung gesorgt ist. Ferner wird em-
pfohlen, die Verbrennungsgase durch ein Rohr ins
Preie abzufithren.

Die Heizung der Garagen darf nur erfolgen durch:

a} von aussen zu beheizende Kacheléfen, die keine
Vorspriinge oder Flichen aufweisen, die zum
Auflegen von Gegensiinden Gelegenheit bieten;

b) sonstige von aussen zu beheizende QOefen, wenn
der Ofen gegen den Wagenraum derartig feuer~
bestdndig abgetrennt ist, dass er nurin der Nahe
der Decke mit ihm in Verbindung steht;

c) Niederdruckdampf- und Warmwasserheizung mit
ausserhalb des Raumes liegender Feuerung;

d) Hochdruckdampfheizung (mit ausserhalb liegen-
der Peuverung) doch nur, wenn die Heizrohre
mindestens 2 m hoch liegen; .

e) Elektrische Heizung, wenn die Temperatur der
Heizflichen nicht iiber 2007 steigen kann, '

Liegen die Heizkdrper und Heizrohre tiefer als
2 m, so miissen sie in 20 c¢m-Abstand durch Draht-
gitter oder durchlochtes Eisenblech umschlossen
werden,

Die Wagenrdume sind hell zu beleuchten. Die
Garagen, Benzindepots und die Laderdume fiir Ak-
kumulatoren diirfen pur mit elektrischen oder mit
Sicherheitslampen betreten werden., Das Rauchen ist
in diesen R&umen verboten.

In jeder Garage ist an leicht zuginglicher Stelle
geeignetes Ldschgeréit sowle mit Sand gefiillte Be-
blter bereitzuhalten. Fiir je 100 m?* Grundfldche
muss mindestens ein Feuerldscher vorhanden sein,
Im Freien angebrachte Feuerléscher sind vor Feuch-
tigkeit und Frost zu sichern und mindestens einmal
jabrlich nachzupriifen. .

Die Anh#ufung Gligen oder benzinhaltigen Putz-
materials in der Garage ist verboten. Auch diirfen
sich kelne brennbaren Gegenstiinde, alte Benzin- oder
Oelkannen io ihr befinden. Fiir Abfille ist ausser-
halb der Garage ein feuerfester Behilter aufzustellen,

Jede Aufbewahrung von Brennstoffen. ausser dem
im: Wagentank selbst und in den Reservebehiltern
der einzeinen Wagen (151) befiadlichen Brennstoffe
ist verboten.

Das Eiofilllen des Brenostoffes darf nur mit der
Pumpe aus dem Tank oder aus explosionssicheren
Gefassen und bel Stillstand des Motars erfolgen.

Nach- oder iiberlaufender Betriebsstoff ist in be-
reitgehaltene Gefisse zu sammeln, Die Befdrderung
von Betriebsstoff von der Tankstelle zur Garage
darf nur in explosionssichern Geféissen erfolgen,

Fir die Versicherten, d. h. die Arbei-
ter selbst, wurden folgende Vorschriften
erlassen : ‘

Jeder bei der Fahrzeughaltung Beschiftigte ist
verpflichtet, Personen, die ihm zur Hilfeleistung oder
Unterweisung beigegeben sind, auf die. mit ihrer
Beschiéftigung verbundenen Gefahren aufmerksam
zu machen und darauf zu achten, dass sie die Un-
fallverhtitungsvorschriften befolgen. -

Jeder Versicherte hat vor Benutzung von Kraft-
fahrzeug und maschinellen Einrichtungen diese und
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die Schutzyorrichtungen daraufhin zu priifen, obsie
sich in ordnungsméssigem, betriebssxchcrem Zustand
befinden.

Vorgefundene Mingel hat er sofort zu beseitigen
oder seinem Arbeitgeber oder dessem Vertreter davon
Anzeige zu machen; Auch Beschadigungen oder
sonstige aussergewdhnliche Erscheinungen an den
Betriebseinrichtungen hat er sofort zu melden.

Der Artikel bringt auch einige Anga-
ben tber die in Japan bheztglich der Ga-
ragen herausgegebenen Vorschriften, da
sie aber ‘nichts Neues enthalten, lohnt
es s1ch nicht, sie hier Wwiederzugeben.
‘Was sich dazu wohl elgnet st das.
Schlusswort : v :

..Zwenfellos tragen die pohzeilichen Massnahmen
auf ihrer hochsten Enlwicklungsstufe viel zurVer-
meidung von ‘Betriebse" usd Strassenun/allen bei.
Nach der in letzter Zeit auf verschiedenen Seiten
eingeiommenen: Haltung- zu schliessen,’ sollten sie
aber dprch ‘¢ine berufliche Regelung im eigentlichen
Sinne.’ erganzt werden, deren Durchftibrung ‘Gegen-,
stand eines besopderen Ueberwachungssystems, d. h,
der ‘Ausdehnung. der. Zusténdigkeit der Gewerbeauf—
sichtsbeamten auf den Wagenverkehr, sein miisste;"

Offen gestanden befrledlgt uns der Ar-
tikel nicht sehr: Iiir uns enthalt, er recht
wenig, was wir nicht schon wussfen,
oder was nichtf ‘schon mit weniger spar-
lichen Einzelheiten in den verschiedenen
Veroffenthchungen c1e1 I T. F ersch1e-
nen igt.
lst —. wenn er tatsichlich in Ausfuhrung
des in der Genfer Entschliessung enthal-
tenen Auftla,ges geschrieben wurde —
der,

schliessung, in" der um eine Unter-
suchung der Berufsgefahren gebeten
wurde, nicht entspricht; der Verfasser

beschriinkt. sich lediglich auf die Be-
handlung der bestehenden Gesetze und
Verordnungen

Wir nehmen indessen an, dass der Ar-
tikel nur zur Einleitung eines ausfithr-
licheren und exakterén Berichies dient,

der gelegentlich noch erscheinen wird
und der, wie wir hoffen, den in ihrer

Art einzig  dasteéhenden Informations-
gquellen des Internationalen Arbeitsamtes
und seinen bei anderen Anldssen ge-
leisteten Arbeiten qualitativ mehr ent-
spr“echen wird,

WRM/SMTES

Starke Verbrezlung des elekirischen
.. Omnibusses in England.

- Wir haben wiederholt Vel'anlassung ge-
nommen, - in unseren. Verdffentlichungen
“auf die Einfiihrung des sog. Trolley-Om-
nlbussystems in England hinzuweisen, in
welchem “Tande diese durch oberirdische
Stromzufithrong betriebenen Omnibusse
eine ub‘enaschend starke Verbreitung fin-
den. 25 Stddte baben ihren Strassénbahn-
betrieb bereits auf diesen Omnibusbetrieb
umgestellt nnd weitere 18 Stidte sollen
m Kiirze damit folgen. Es sind iberwie-
dnzielle Grunde ind der scharfe

b &
» g,

dass er dem Wortlaute dieser Ent-

‘Wettbewerb mit privaten Benzinomnibus- -
sen, welche die Stidte dazu veranlassen.
Nun sollen anch im Londoner Vor-
und Zwischenortsverkehr die schon alg
»iberholt* angesehenen Tlolley-Omnibusse
wieder eingefﬁhrt -werden. Die neunesten
Wagentypen haben grosse Ahnlichkeit mit
dem modernen Benzinomnibus; sie sind
ein bequemes und schnelles Ve1keh1 smittel
und diirften insofern eine Zukunft haben,
alg sich die Stddte immer mehr fiir dieses
Betriebssystem entschliessen, um sich die
Beim' Strassenbalnbetrieb. von Zeit zn Zeit
notige vollstindige oder teilweise Erneune-
rung der G‘rlexsan]agen zu elspalen

Verke]usgesetz im F)ezstaat Irland,

. Anfang Dezember hat der Minister fir
ortllche Verwaltung im Parlament (Dail)
einen Verkehr sgesetzentwurf untej breitet,
der sich eng an den zurzeitim envhschen
Unterhaus- behandelten Entwurf zu einem
Strassenverkehrsgesetz anlehnt, Zu den
wichtigsten’ Forderungen gehoren: eine
Zwangshaftpflichtversicherung fiir simt-
liche Krafttahrzeuge, sehwere Geld- und
Grefingnisstrafen fiir betrunkene Xraft-
wagentithrer, Zeugnisse iiber Eignung und
die Abschaﬁ'ung der Geschwindigkeits-
gLenze fiir puvate _Kraftwagen

Newes selbsttitiges Verkehrssignal in Amemlsa

Einer amerikanischen Fachze1tschr1ft
zufolge ist in verschiedenen Stédten im
Osten dér Vereinigten Staaten ein neues,
Elektro-Matic genanntes Verkehrssignal
eingefilhrt worden. In Wilmington (Dela-

ware) soll bereits der gesamte Verkehr
des Geschiftsviertels durch derartige Sig-
nale geregelt werden. Jeder an eine Stras-
senkzeuzuug herannahende Wagen wird
durch eine Uhr registriert, die nach einer
bestimmten Zeit rotes Licht in griines und
umgekehrt nmwandelt. Da bei dieser Vor-
richtang die Freigabe der Hauptstrasse
nur pach Bedarf erfolgt, wird das mit
den regelmissig sich wiederholenden anto-
matischen. Verkehrssignalen verbundene
unniitze Warten vermieden.

Das Signal hat sich auch do:tbewahlt
wo zahlreiche Fahrzeuge nach .links ab
biegen, bei der Einmiindung einer stumpf
endigenden Strasse in eine andere und
bei Rinmimdung von fiinf Strassen in
einen Platz.

Uebermissig lange Arbeitszeit fiir Omnibus-
fithrer in den Vereinigten Staaten.

Ueberanstrengung durch zulangen Dienst
ist vielfach die Ursache von Automobil-
unféllen. Dies hat sich anch bei einer
Untexsuchung tiber einen schweren Om-
nibusunfall im Staate Ohio, wobei 22 Per-
sonen verletzt wurden, heramgestellt Die
Untersuchung hat elgeben, dass eine 12-,
156- oder gar 18stiindige Arbeitszeit unter
den Autobustithrern nicht zu den Selten-
heiten gehort. Die Folge dieses Zustandes
ist, dass eine Kommission des Staates
Oluo fiir die offentlichen Dienste strengere
Vorschriften fiir Omnibusse erlassen hat.
Danach wird die Hochstgeschwindigkeit
fiir Autobusse anf 35 Meilen (1.Meile =

1609- m,), auf verkehrsreichen Strecken
und in Geschiftsvierteln auf 15 Mellen,
in Wobnvierteln aunf 20. Meilen ang in
den bewohnten Teilen von Dérfern anf
25 Meilen testgesetzt. Den Fithrern ist es
velboten, einen Wagen in 24 Stunden
iiber eine lingere Strecke als 250 Meilen
und in einer Woche iiber mebr als 1500
Meilen zu fahren. Zur Vermeidung von
Unlillen an Babniibergingen hat die Kom-+
mission vmgeschueben, dass der Wagen-
fiihrer an einem uniibersichtlichen Uebey-
gang seinen Omnibus zu verlassen und
sich zn vergewissern hat, ob die Ueber-
fahrt sicher erfolgen kann,

Zaklzm aus dw Kr aﬂwagenmdust? ie der
Vereinigten Stadden. |

In den elbten 8 Monaten des Jahres
1929 ‘sind 'in dén Vereinigten Staaten
insgesamt 4 443 350 (3831 045 Personen-
und 612 305 Lastkraftwagen) hergestellt
worden, von denen in den ersten sieben
Monaten 715134 (488 178 Personen- und
226 956 Lastkraftwagen) = 182 9/, der
Gesamtherstelluang anégefuh)t wurden? Tm
Vorjahre wurden im gleichen Zeitraum
17,6 ¢/, der Gesamtpxoduktxon ans Ausland
gehefelt

Die ,,Ko]lektiv Tazameter* in -
Buenos Aires.

Tn der LT.F. vom 1 April 1929 tellten
wir mit, dass eine Anzahl Kraftdroschkén-
fithrer - in Buenos - Aires einen Kollektiv-
Taxameter-Dienst eingerichtet haben, der
mittels Miniatur-Omnibussen, die auf be-
gtimmten Strecken innerbalb der Stadt
Personen zn einem Einheitstarif beftndm n,
versehen. wird.

Diese Verkebrsart hat sich als so er-
folgreich erwiesen, dass sie jetat als per-
manent betrachtet werden kann. Wir
erhielten dieser Tage -einige Angaben
fiber die Linie 18 dieses Dienstes, welche
von dessen Verwaltongsrat am Schlusse
des Griindungsjahres verdffentlicht wurden.
Die Linie 13 bedient den Verkehr zwischen
Villa Urquiza und dem Parlamentsplatz.
Zu ilr gehoren 120 Wagen, wovon 100
bis 110 -bei zwei Dienstschichten - fort-
wihrend im Betrieb sind. Es wird téiglich
21 Stunden, von vorm. 6 big anderntags
3 Ubr morgens, und Samstags die ganze
Nacht dureh gefahren. Kein Wagen darf
mehr als 6 Fabrgiiste mitnelimen oder von
seiner vorgeschriebenen Route abweichen.

Die Linie beschiftigt 8 Angestellte, die
8 Stunden téglich gegen einen Lohn von
$ 640 im Tag arbeiten. Es ist ihre
Aufgabe, streng darauf zu achten, dass
die Wagen .ihrer Reihenfolge und dem
Dienstplan nach laufen. Ferner wird noch °
ein Arbeiter ebenfalls bei einem Taglohn
von $ 6.40 beschiftigt, dem die Reinigung
der Wagen ndch jeder Fahrt obliegt. Die
Gesamtbetriebskosten der Linie betragen
einschliesslich Lohne der Anpgestellten,
Reklame, Biiromiete" ete. iiber $ 1500
monathch zu deren Deckung die Chanf-
feure,” welche den Dienst verrichten und
Besitzer des Wagens, auf dem sie fahren,
sind, $ 0.60 pro Tag tund Schicht bezahlen
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Der nachste internationale Kongress
der Strassenbahnen, Kleinbahnen
und o6ffentlichen Kraftfahrt- :
unternehmen.

. Der: Internationale Verein der Stl assen-
bdhn.en, Kleinbahnen und &ffentlichen
Kraftfahriunternehmen wird seinen néch-
sten .Kongress vom 24. Juni bis 6. Juli
1930 in Warschau abhalten. Diese Inter-
nationale wird sich von neuem mit ver-
schiedenen, das Personal angehenden
Fragen beschéftigen. Nachstehend lassen
wir die Tagesordnung sowie ein Ver-
zeichnis iber die zu haltenden Vortrige
folgen ;

‘ Tagesordnung.

1. Methoden und Vormchtungun fiip
* die Kraftversorgung eines elektri-
‘schien Strassenbahnnetzes.

2 Verbesserungen in der Konstruk-
© - fion  des rollenden Materials auf
Schienen und Strassen zum Zwecke
der Hebung des Komforts der Rei-
o genden, ' einer- Diensterleichterung
des Pelsona.ls und um. den Betneb
‘Zu verbessern,
3. Verwendung von Rehsimotoren auf
Schienen und Strassen.
4. Entwicklung der -elektrischen Aus-
. rustung des -rollenden Materials.
- B, Strassenbahngleis und Strassenbau.
8. Verfahren und Methoden zur Er-
leichterung desReiseverkehrs(Klein-
bahnen, . Strassenbahnen,  Auto-
busse).

-7, Vergleich der allgemeinen Ver-
kehrsarten, Kleinbahnen, Strassen-
‘bahnen, Autobusse unter sich und
mit. dem Privatverkehr, vom tech-

. hischen und wirtschaftlichen Stand-

~ punkt und vom Standpunkt des

‘ Verkehrs 1rn allgememen

thrage. .
1. Vergleich der Untergrundbahnen
mit ‘den Kleinbhahnen (Bau-, Be-
. riebs,, Verkehrs-Unkosten usw.),
2, Verwendung von Leichtmetallen in
.. .Oberleitungsanlagen.
+ 3. riAkkumulatoren-Triebwagen in Eu-
.. Yopa.
4 Studie uber elektmlytlsche Trschei-
< o nuhgen.:
B, Blockwrung der Strecke dumh auto-
matische Signale fir e1ng1e1s1ge Be-
o triebes
- 6..Neuere Elfahrunoen nut der Brem-
: sung, von Strassenbahnwagen

ist an den Strassenbahnen ein Fahrt-
rlchtungsanzelger anzubringen?

- Im- preussxschen Landtag wurde  ein
Antrag ‘eingereicht, ‘de¥ denErlass einer

Vorschrifti bezweckt, - wonach die Stras-
senbahnen gehalten sein sollen; ,,am Vor-
derteil des Triebwagers eine mechani-
sche oder optische Warnvorrichtung an-
zubringen, die  von dem Wagenfiihrer
zur Abgabe von Signalen fir die tbrigen
Wegebenutzer beun Einbiegen in eine
andere Fahr tnchtung 1echL4e1!:1g getitigt
werden muss”

Mit dlesem Antrag w1rd-e.1ne Frage
angeschnitten;  woriiber die Meinungen
in Deutschland geteilt'sind. Der Verein
der Strassen- und Kleinhahner des Ruhr-
gebietes verdffentlicht in der Rheinisch-
Westfilischen Zeitung einen  Artikel,
worin er behauptet, diesé Vorrichtungen
seien Uberfliissig, da schon die' Gleisan-
lage deutlich ' genug anzeige, welche
Richtung das Fahrzeug einschlagen wer-
de und dass sie ferner keine héhere Ver-
kelirssicherheit, sondern eher eine: Ge-
fahrdung des Verkehrs mit sich bringen
wiirden, .indem der Wagenfiithrer - ge-
zwungen werde, gerade an den Stellen
die Kurbel loszulassen, wo die: grissten
Gefahren Dbestehen. " In der - Deulsche
Privai- und :Strassenbahnér-Zeitung, . Or-
gan des Deutschen Verkehrshundes (jetzt
,Gesamiverband” ) protestieren die Was
genfithrer gegen eine derartige Auffas-
sung und erkldren, dass dié Einfithrung
von Fahrtrichtungsanzeigern ein wichti-
ger Faktor bei der Sicherhéit sei. Sie fith-
ren aus, dass das-Argument, ‘die: Schié-
nenwege wiirden die von.dem Strassen-
bahnwagen einzuschlageride Richtung
andeuten;.. hei Nacht wegen ungentigen-
der Beleuchtung ® nicht:zutrifft und sie
betonen ferner, dass .der Wagenfiihrer
auch jetzt schon in manchen Fillen ge-
zwungen ist, die Lenkvorrichtungen los-
zulassen und dass einsichtige Wagen-
fiihrer' an gewissen verkehrsreichen Stel-
len Handzeichen abgeben, um ‘Wegebe-
nutzern anzuzelgen dass sie ablnegen
wollen. ; Lo ‘

Zusammenarbeit von Staat und Stadt
in Deutschland zur Verhinderung
der- Prlvatlslerung offentllcher
Betriebe.

- Die Anleihedrosselungspolitik der Reichsbank stellt
Deutschland vor grosse wirtschaftliche Schwierig-
keiten in bezug auf die Erhaltung der. 5ffentlichen
Betriebe. Sie ist offensichtlich darauf gerichtet, diese
Betriebe zu zwingen, Privatkapital in Anspruch zu
nehmen. In Zwickau (Sachsen) sahen sich die Ver-
kehrs- und andere dfentliche Betriebe ebenfalls von
dieser Krise bedroht und dieser Umstand, hat wohl
Veranlassung zum Abschluss eines Vertrages zwischen
dieser Stadt und den staatlichen S#chsischen Werken
A G. gegeben, wonach eine neu gegriindete Gesell-
schaft auf 25 Jahre denVerkehrsbetrieb und die Gas-
und’ Elektrizitdtsversorgung der Stadt Zwickau {iber-
pehmen wird.. Das Kapital der gemischt -staatlich~
stadtischen Gesellschaft betréigt 8,8 Millionen Mark,
wovon die Stadt die Halfte erhdlt, Letztere bringt
in das neue Unternehmen ihr Gaswerk, ihr Elektri-
zitditswerk, ihre Strasseobahn: und ihre 85prozentige
Beteiligung am Erzgebirgischen Steinkohlen-Aktien-
verein (432 Millionen Mark) ein. Ausser der Halfte
der Aktienbeteiligung an der neuea Gesellschaft er-
hilt die -Stadt noch einen Barbetrag von 4,4 Mill.
Mark. Die neue Gesellschaft - soll 'den Fern- und
Nahverkehr mit Strassenbahn’ und Omnibussen aus-
bauen und die Steinkohlenzeche soll 'zu einer’ Zen-
teale fiir die Versorgung Sachsens mit* Gas elnge-
richfet. werden.

Ein neuer Wagentyp bei den Lon-
doner Strassenbahnen. _

Die Londoner Untergrundbahn hat in
letzter Zeit eine Reihe von Versuchen
mit Fahrzeugen angestellt, die von dem
bisher in "dieser Stadt allgemein ge-
brauchten Typ wesentlich abweichen.
Vor kurzem wurden, ebenfalls versuchs-
weise, zwei neue Fahrzeuge in Betrieb
genommen, die man mit Riicksicht auf
den starken Londoner Verkehr fiir zweck-
maissiger hélt. Diese beiden Fahrzeuge,
die sich wenig voneinander unterschei-
den, haben eine grosse Ladeféhigkeit,
sind aber von leichter Konstruktion. Der
jungste Wagentyp ~ist so. eingerichiet,
dass die Fahrgeldentrichtung beim Eins
steigen zu erfolgen hat, ein System, das
bisher wmnur-.-auf einigen wenigen Eins
mannwagen ohne -Decksitze eingefiihr
war, wo der [ihrer gleichzeitig Schafi-
nerdienste verrichtet,- Das neue Fahrzeug
hat einen geschlossenen: Decksitg, . Dér
Schaffner sitzt auf der hintern Plattform
vor einer hesonderen maschinellen.iVor-
richtung, welche beim Rinsteigen ~des
Fahrgastes: den Befrag entgegennimmt
und gleichzeitig einen Fahrschein aus-
gibt.  Dadurch, dass der Schaffrer- sitzt,
kann er die Bewegung-.des Fahrzeuges
hesser - bechachten "und die Zeichen
schneller an den:Fithrer abgeben, wo-
durch - der Verkehr beschleunigt: wird.
Jede Plattform hat - zwei Fliigeltiiren,
welche die Aufstiegstritte: heim Oegffnen
oder Schliessen blosslegen odér, ver-
decken and eine durch Druckluft bet#-
tigte Schiebetiire, die so an die elektri-
sche Stromleitung angeschlossen ist, dass
sich die Strassenbahn bei offener Tire
nicht in Bewegung setzen kann. Letztere
dient als Ausgang fir die Fahrgiste,
jedoch nur wenn die Platiform vorn ist,
Die beiden zum Deck fithrenden Trep-
pen sind innerhalb des Plattformraumes
angebracht, Unter den Treppen befinden
sich Schrinke, - in denen die Motoren-
Widersténde, die Sandsteuer und die
Apparate fiir die Betitigung der Aus-
-gangstiren angehracht sind, ;

Die Fiihrerstinde stehen etwas uber
die Fahrzeugenden hervor und sind von
dem Vorraum der Plattform durch eine
mit. einem Rollvorhang versehene Glas-
tire gefrennt. Alle Fensterscheiben des
Fihrerstandes sind aus .einem besonde-
ren Sicherheitsglas.. Fiir den Fuhrer ist
ein Sitz angebracht,

Der Wagen ist mit zwei Stromabneh—
mern versehen, damit es bei der Aen-
derung der Wagenrichtung an den End-
stationen nicht mehr notwendig ist, .die
Lichter auszuléschen. Ausser'den Hand-
und elekfromagnetischen Bremsen isf
noch eine auf alle 8 Rider zugleich wir-
kende Luftdruckbremse. vorhanden. Der
Tiihrer hat also die Wahl zwischen zwei
Bremssystemen, dem Luftdrucksystem
fitr den gewobhnlichen Gebrauch, ; das.
eine sachte Wirkung hat, und dem mag-
netischen System -— wodurch die Ge-
schwindigkeit in einer Sekunde um 7 bis
8 Fuss herabgesetzt werden kann —,
das. bei drmvenden Fillen benutzt erd ,




Das 25jahrige Jubilaum der
belgischen Hafenarbeiter,

Am 6. November v.J, waren es 25 Jahre
seit der Griindung des belgischen Hafen-
. arbeiter-Verbandes, der aunch der 1. T. F.
angehort,

~.Die Anfinge der belglschen Hafenarbei-
texbéwegunv hegen weiter zuriick als
1904. Schon im Jahre 1895 wurde zum
ersten Mal versucht, in Antwerpen einen
Verband zu grﬁnden. Dieser Versuch ist
aber gescheitert, ein zweiter, im Jahre
1898 unternommener Versnch solite aber
mehr Erfolg hnben. Der dann gebildete
Verband konnte, obgleich er sich  auf
einer #nsserst unsicheren Grundlage be-
fand, bis in den Winter 1900/01 erhalten
werden, als die Hafenbetriebsunternehmer
eine Aussperrung verhéngten. Der Verband
hatte, nachdem er sich anfinglich mit
Leichtigkeit Erfolge sichern konnte, ver-
sinmt, Reserven zu schaffen, mit der Folge,
dass die Hafenarbeiter nach einem vier-
wochigen Kampfe sich fiir besiegt erkléren
mussten und der Verband zugruondegerich-
tet warde, Unter den Hafenarbeitern, deren
Glauben an die Gewerkschaftsbewegung
erschiittert worden war, herrschte Mut-

losigkeit, Die  Unternehmer niitzten die

Lage aus und Dbildeten eine eigene
Gewerkschaft, deren Mitglieder bei der
Zuteilang von Arbeit bevorzugt wurden.
Arbeiter, welche das , Verbands“-Buchnicht
vorzeigen konnten, wurden sofort entlassen
und solange von 'der Hafenarbeit ausge-
gchlossen, bis sie beigetreten waren.

“Unter dxesen Umsténden war es doppelt.

gchwierig, einen nenem Versuch zur ge-
werkschaftlichen Organisierang der Hafen-
arbeiter zu unternehmen; nach einem Zeit-
raum von drei Jahren Datten aber einige
kithne Geister den Mut, sich dies zur Aut-
gabe zu stellen und der am 6. November
1904 gegriindete Verband war von Dauer.
Es konnten nur gsehr langsam Fortschritte
gemacht werden; nachdem sich -aber der
Verband im J ahle 1906 der gewerkschaft-
lichen Landeszentrale angeschlossen hatte,
machte sich eine Bessernng insofern be-
merkbar, als der Mitgliederstand von 400
ant 4000 Kopfe innerhald eines Jahres
stieg. 1907 wurde der Verband auf eine
schwere Probe gestellt. Die Unternehmer
verwandelten eine Lohnbewegung der
Docker in eineé Amgsperrung. Aus Eng-
land = wurden Streikbrecher in grosser
Anzahl herangeschafit; die ausgesperrten
Hafenarbeiter standen aber fest znsammen,
godass die Unternehmer nach 8 Wocheu
nacligeben mussten und sich zn Verhand-
~lungen bereit erklirten, Der Verband
blieb bei dieser Feuerprobe nnversehrt.
Es war aber auch nach diesem Konflikt
‘besonders ‘bei der grossen Erwerbslosig-
keit noch schwere Piouierarbeit zu lelsten,
nach und nach hat der Verband aber an
Boden gewonnen. Jeder weitere Fortschritt
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wurde - jedoeh durch den Ausbruch des
Weltkrieges aufgehalten, Im Jahre zuvor
bat sich der Hatenarbeiterverband dem
neu gegriindeten Allgemeinen Transport-
arbeiter- Verband, dessen Sekretér C. Mahl-
man war, angeschloqsen

1919 warde die Owamsmtxonstatlgkelt
wieder energisch auforenommen Seit jenem
Jahre ist ein steter Aufsueg in der Be-
wegung zu verzeichnen und heute zéhlt
der Verband nahezu 15000 Mitglieder.
Er hat sich den Unternehmern gegeniiber
als seiner Aunfgabe gewachsen erwiesen,
was auch ein Verglexch der Vorkriegs-
und jetzigén Arbeitsbedinguugen beweist.

Im Jahre 1914 betrng die:Arbeitzeit in
der Winter-Saison 81/, und in der Sommer-
Saison 9 Stunden; die Lhne betrugen 5,
550 und 6 Franken tdglich; die Befor-
derungszeit von und zu der Arbeitsstelle,
sowie Vorbereitungsarbeiten wurden nicht
bezahlt. Nachtarbeit wurde mit dem ge-
wohnlichen Liohngatz unter Zngrundelegung
der tatsichlich gearbeiteten Zeit ent-
schidigt; Sonderzuschldge fiir besonders
schwere oder schmutzige Arbeiten gab es
keine. Die Arbeitgeber konnten ganz nach
Belieben die Schichtarbeiter entlassen und
neue einstellen; es gab kein Mitbestim-
mungsrecht der Arbeiter, noch weniger
eine Arbeitslosen- oder Kranken-Unter-
stittzung.

Heute . betriigt die Arbeitszeit 7Y, bis
8 Stonden téglich, je-nach der Schicht;
die Stanereiarbeiterlohine belanfen sich
auf 64 bis 73 Franken tzw]xch fiir Vor-
bereitungsarbeiten werden eine bis zwei
Stunden bezahlt; bei Nachtarbeit ist Ent-
schidignng fiir 'vier oder sechs Stunden
oder fiir die ganze Nacht sichergestellt.
Fiir die Handhabung gewisser Giiter gelten
besondere Tarife. Die willkiirliche Ein-
stellang und Entlassung von Schicht-
arbeitern hat aufgehirt, Fiir die Fahrt
zii und von der Arheitsstelle wird eine
halbe Stunde vergiitet; die Lohn- und
Arbeitsbedingungen werden nar im Ein-
vernehmen mit der Organisation gedndert;
der Verband gewihrt arbeitslosen Mit-
gliedern eine ansehnliche Unterstiitzung;
ferner wird kranken Mitgliedern Unter-
stiitzung ausbezahlt. Der Verband besitzt
auch ein eigenes Sanatorium zur Ver-
pllegung -tuberkuldser Mitglieder oder von
tuberkulosen Familienangehdrigen der
Mitglieder. :

Auf diese Errungenschaften kann der
Verband von P. Somers, R. van Eijcken
und L. Antoine, d. s. der Vorsitzende;
der Sekretir nnd Kassierer, stolz sein.

Die I T.F. fiigt den vielen warmen
Sympathiebezeugungen, welche den bel-
gischen Hafenarbeitern bei ihrem Jubilium
zuteil wuarden, ihre Gliickwiinsche hinzn
und wiinscht 1hnen fir die Zukunft vollen
Erfolg.

Gelegenthch der Gedenkfexer veriffent
lichte der Verband eine Festnummer seiner
Zeitung ,De Havenarbeider“, in welcher
Artikel mit den Erinnerungen der bedeu-
tendsten Fithrer der Gewerkschaft ent-
halten sind. Zwei derselben sind bekannte
Personen in den Sitzangen der I T.F.}
C. Mahlman, der Sekretéir des belglschen

Transportarbeiter-Verbawdes und J. Cha-
pelle, der in denersten Jahren der Docker-
bewegung eine hervorragende Rolle spielte
und hente die Sekretirstelle des Seemanns-

_yerbandes versieht, die ebenfalls einen

Teil
bildet,

des Trangportarbeiter-Verbandes

Dee Internationalen Vorschrifien fiir
Hafenarbeiter.

Im Juni v. J. hat die Internationale Ar
beitskonferenz ein Internationales Ueber-
-einkommen betreffend den Schutz der
beim ‘Beladen und Entladen von Schiffen
beschaftigten Arbeiter gegen:-Unfille an-
genommen. Dieses Uebereikommen
wurde im Oktober vom I.A.A. den Re-
gierungen folgender Lénder zugesandt :
Acthiopien, Albanien, Argentinien, Bel-
gien, Bolivia, Brasilien, Bulgarien, Chile,
China, Dinemark, Deutsehland, Estland,
Finnland, Frankreich, Griechenland,
Guatemala, Haiti, Honduras, Irland, Tta-
lien, Japan, Jugoslawien, Kolumbien,
Kuba, Lettland, Litauen. Luxemburg,
Nikaragua, Niederlande, Norwegen,
Oesterreich, Panama, Paraguay, Peru,
Persien, Polen, Portugal, Ruménien,
Salvador, Santo Dominiko, Schweden,
Schweiz, Siam,  Spanien, Stidafrikani-
sche Union, Tschechoslowakei, Ungarn,
Uruguay und Venezuela.

In den Satzungen der Internationalen
Arbeitsorganisation ist bestimmt, dass
die Mitgliedsstaaten verpflichiet sind, ein
Uebereinkommen innerhaib eines Jahres
nach Schluss der Versammlung, welche
ein Uebereinkommen angenommen hat,
ihren Parlamenten zur Ratifizierung zu
unterbreiten. Mit der Annahme des
Uebereinkommensentwurfes  {iher den
Schutz der Hafenarbeiter sind 8 Monate
verstrichen. Da die vorgeschriebene Frist,
innerhalb welcher diese Vorsehriften zur
Ratifizierung unterbreitet werden sollen,
bald abgelatifen ist, sandte die I.T.F. im
Januar d. J. an ihre Mitgliedsverhinde
ein Rundschreiben, um sich iber den
Stand der Angelegenheit zu informieren
und darauf zu dringen, dass bei den
massgebenden Stellen ein Druck ausge-
iibt wird, damit das Uebereinkommen
innerhalb der vorgeschriebenen Zeit dem
Parlament unterbreitet und von diesem
ratifiziert wird, sowie ferner, dass die
erforderlichen Massnahmen - getroffen
werden, um diein dem Uebereinkommen
enthaltenen Bestimmungen auch in .die

‘Landesgesetzgebung aufzunehmen.

Antworten auf dieses Rundschreiben
sind bisher von Schweden und Oester-
reich = eingegangen. Im ersteren Lande
hat die Regierung bereits einen Gesetz-
entwurf dem Parlament unterbreitet. Imi
dsterreichischen Parlament ist eine dies:
heziigliche. Anfrage an den Minister fir
soziale Verwaltung gerichtet worden,




Wie die indischen Seeleute angeheuert werden,
Von Syed Munawar, Generalsekretdr des indischen Sesmannsverbandes.

Das zurzeit fiir indische Seeleute be-
stehende Anheuerungssystem ist ein in-
direktes, d. h. die Anheuerung erfolgt
durch ihren unmittelbaren Vorgesetzten,
den Deck- oder Maschinenraum-Serang
und den Proviantverwalter wenn es sich
am Bedienungspersonal handelt. Dieses
Verfahren ist primitiv und verwerflich;
s gibt Anlass zu Missbrdauchen aller
Art, fordert das Bestechungswesen unter
den Deck- und Maschinenoffizieren und
selbst wenn diese offen und ehrlich sind,
- gibt es den Serangs reichlich Gelegen-
heit, von den Mannschaften im Nameén
and ohne Wissen der Schiffsoffiziere
Geld herauszupressen. Die Seemanns-
verbinde von Bombay und Kalkutta ha-
ben wiederholte Male die Aufmerksam-
keit der indischen Regicrung auf das
Anheuerungsverfahren gelenkt und dar-
auf hingewiesen, wie notwendig es ist,
eine Untersuchung dariiber durchzufiih-
ren, mit dem Ergebnis, dass im Jahre
1922 geméss des Genueser Abkommens
iiber die Anmusterung von Seeleuten die
indische Regierung eine Untersuchungs-
kommission unter dem Vorsitz des Herrn
A. G. Clow, eines hohen Regierungshe-
amten, einsetzte, die aus Vertretern der
Reeder und Seeleute beider Hifen gebil-
det wurde. Nach einer sorgfiltigen, ein-
gehenden Untersuchung hat die Kom-
mission treffendes Beweismaterial zu-
sammengetragen, aus dem hervorgeht,
dass unter manchen Schiffsoffizieren
Erpressung und Bestechung an der Ta-
gesordnung sind, dass dieses korrupte
System seine Hauptstiitze an den Serangs
und  der grossen Arbeitslosigkeit unter
den  Seeleuten hat, die darauf aus sind,
durch Vermittlung des Serangs Arbeit
zu finden. -

Die Reeder behaupten, dass es aus ver-
waltungstechnischen Griinden fir die
Offiziere leichter sei, mit einem Mann,
dem Serang, zu verhandeln als mit jedem
einzelnen Mitglied der Mannschaft. Sie
vergessen aber, dass in anderen schiff-
fahrttreibenden Léndern jeder Seemann
einzeln und direkt angeheuert wird,
dass sich deshalb keine Schwierigkeiten
herausstellen und niemand Bestechungs-
gelder anbieten, geschweige denn anneh-
men wiirde.

Das jetzige Anheuerungsverfahren in
Indien ist eine Erbschaft aus ¢hemaligen
Zeiten, wo die Serangs aus ihrer Ver-
“wandtschaft, die in ein Dorf gehorte,
ganze Mannschaften zusammenbrachien,
um sie im gegebenen Moment bereit zu
haben. Zu jenen Zeiten gab es naftirlich
noch keine Bestechung; die Verhiltnisse
haben sich aber gedndert. Heutzutage
kann ein Serang von Malabar eine Mann-

schaft zu seiner Verfligung haben, die
in Deccan, Konkan und Hindustan ein-
heimisch ist, sodass die Mannschaftsmit-
glieder, hei weitem nicht seine Ver-
wandten oder Leute aus dem selben

Dorfe oder der selben Gemeinschaft, stets

aus den zerstreutesten Pladtzen kommen

‘und keine anderen gemeinsamen Bande

haben als die, welche in ihrem Berufe
bedingt sind. Jeder, welcher dem Serang
10 oder 15 Rupien fiir eine Arbeitsstelle
als Trimmer, Schmierer, Heizer oder
Matrose anbietet, bekommt = Beschifti-
gung, deren Dauer von dem guten Wil-
len des Serangs abhéngt, welcher nur
durch weitere Zahlungen aus dem schwer
verdienten Lohn erkauft werden kann.

Der Serang hat wieder seine Vermitt-
ler, denn es ist fir ihn manchmal
schwierig, direkt an einen Schiffsoffizier
wegen einer Arbeitsstelle heranzutreten.
Die Landserangs (unter dem Namen
Ghat-Serangs bekannt), die Handlanger
der Schiffsmakler (letztere schiessen den
Seeleuten die erste Monatsheuer vor) sind
stes bereit, dem Offizier oder Maschi-
nisten eines Schiffes eine Mitteilung zu
tiberbringen, wonach der und der ~Se-
rang 400 Rupien anbietef, wenn er als
Serang angenommen wird., Fir diesen
kleinen Dienst streicht der Ghat-Serang
von dem Serang 50 bhis 100 Rupien ein,
der seinerseits sich an der Mannschaft
fiir diesen Betrag schadlos hélf.

Dem indischen Seemannsverband in
Bombay ist es nach einer unentwegten
Agitation gegen das Anmusterungsver-
fahren vor etwa vier Monaten gelungen,
dass. die Regierung einen besonderen
Musterungsbeamten zur Anstellung von
Seeleuten reihenweise nach ihrer Ab-
musterung oder Einzeichnung ernannte.
Damit ist aber erst ein Anfang gemacht
und nach diesem System werden zurzeit
nur’ die Hauptgruppen angemustert. Die
Serangs erfreuen sich auch weiterhin
ihrer ,,Vorrechte”. Der Verband hat sei-
ne intensive Propaganda unter den See-
leuten, um sie davon abzuhalten, dem
Serang zur Erlangung einer Stelle Geld
zu zahlen, energisch fortgefithrt. Nach-
dem er aber die ungesetzliche Gebiihr
bezahlt hat, schweigt sich der Seemann
vielfach dariiber aus vor-Angst, er konne
seine Stelle verlieren oder den Serang
in Wut bringen. Die Reeder und Schiffs-
offiziere heissen dieses schindliche
System stillschweigend gut; sie kiimmern

“sich wenig darum, ob der arme Seemann

ausgebeutet wird oder nicht.

Es werden noch viele Jahrzehnte ver-
gehen, ehe sich alle Seemannskategorien
in die Register einzeichnen werden. Die
Misshrauche konnen aber nicht ewig ge-

duldet werden. Die einzige Abhilfe dage-
gen ist, dass sich die in Gewerkschaften
organisierten  Schiffsoffiziere weigern,
mit Serangs oder Ghat-Serangs tiber die
Anheuerung von Seeleuten zu sprechen.
Die europidischen Organisationen der
Schiffsoffiziere  vernachldssigen  ihre
Pflicht, wenn sie nicht ihre Milglieder
auffordern, Im Interssse der Gerechtig-
keit und Ehrlichkeit ihre Serangs und
Sceleute, gleichgiiltig, welcher Gruppe
sie angehdéren, im Musterungshiiro in
Gegenwart der bevollmichtigten Vertre-
ter der indischen Seemannsgewerkschai-
fen, die auf Grund des Gewerkschafts-
gesetzes vom Jahre 1926 ordnungsgemass
bei der Regierung eingetragen sind, an-
zuheuern. :

Der indische Seemannsverband von

‘Bombay drdngt weiterhin bei der Regie-

rung auf die BErrichtung von Arbeitsnach-
weisstellen fiir Seeleute und parildatischen
Komitees, welche den Leitern der Nach-
weise bei der reihenweisén Anmusterung
von Seeleuten beratend zur Seite stehen
sollen, um so das Arbeitslosenproblem
zu 1osen und die Erpressungen und das
Bestechungswesen unter den Serangs,
Ghat-Serangs und Offizieren der Handels-

schiffalirt unméglich zu machen. Die .

vorgenannte Untersuchungskommission
Clow erwog, inwieweit die Errichtung
der staatlichen Arbeitsnachweise fiir See-
leute mit beratenden paritétischen Komi-
tees zweckmissig sei; sie hielt die
Schaffung aller Nachweise auf einmal
fiir verfritht, um ein System, das ver-
schiedene Generationen hindurch bestan-
den hat, abzuschiaffen. Diese Ansicht
wurde aber nicht von allen Mitgliedern
der, Kommission geteilt und inzwischen
sind sieben Jahre vergangen. In sieben
Jahren koénnen viele Schwierigkeiten be-
seitigt werden, aber in diesem Zeitraum
ist so viel wie nichts unternommen wor-
den, um die Arbeitsnachweise und die
direkte Anmusterung allmé#hlich einzu-
fihren; es- ist lediglich dem leitenden
Beamten des Musterungsbiiros (Heuer-
baas) eine Hilfskraft beigegeben worden;
dieser Heuerbaas hilt aus naheliegenden
Grinden die Schiffsmakler und Ghat-
‘Serangs, und sogar das Anheuerungsver-
fahren mittels der Serangs fiir unent-
behrlich und er kiindigt alle mdglichen
Schwierigkeiten und grosse Verzégerun-
gen im Schiffahrtsgewerbe an fiir den
Fall, dass dieses verwerfliche System
abgeschafft wiirde. '

Die Peninsular and Oriental und  die
Britisch-Indische Schiffahrtsgesellschaft
mustern ihr eigenes Personal auf Grund
des Gesetzes fiir die Handelsmarine an,
aber auch in diesem Falle haften dem
Verfahren Méngel an.

Der Verband hat gegen den ungeheuern
Widerstand seitens der Biirokraten, der

‘Vermittler und der Serangs, die sich alle

auf Kosten des armen Seemannes fett

misten und ihn auf alle mégliche Weise

ausbeuten, anzukdmpfen. Vom Seemann
wird weder bei der Anmusterung noch
bei der Auszahlung der Heuer eine Un-
terschrift verlangt.
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Die Xlil. Internationale Arbeitskonferenz,
IV. (Schluss).

Am Donnerstag, den 17. Oktober, nah-
men die Arbeitgeber zum- ersten Male an
den Kommissionssitzungen teil. Obwohl
die Kommissionen bis dahin nur zu halb-
tigigen Sitzungen zusammengetreten
waren, waren sie doch- schon ziemlich
gut vorwirts gekommen. Die Arbeits-
zeitkommission thatte z. B. bereits be-
schlossen, die Regierungen iiber die
Méglichkeit der Binfithrung des Acht-
stundentages zu befragen.

s ist nicht tberflissig, noch einmal
daran zu erinnern, dass die 13. Interna-
tionale Arbeitskonferenz ausschliesslich
vorbereitende Arbeit zu leisten hatte.
Trotzdem gewann man den Eindruck,
als ob die Behandlung des Abkommens
auf der Tagesordnung gestanden hitte.
Nach wunserem Dafiirhalten ist es auch

nicht médéglich, den Delegierten Schran- -

ken zu setzen. Gleichviel zu welchem
Zwecke eine Arbeitskonferenz zusam-
mentritt, sie bietet immer das Bild
zweter kimpfender Parteien, wovon die
gine nur hinkommi, um die Verhand-
lungsmaschine zu hemmen, und zu ver-
hindern, dass das Internationale Arbeits-
amt die Aufgaben verwirklicht, woftr
‘es errichtet worden ist, wihrend die
andere Seite hartnickig versucht, efwas
fiir sich herauszuholen. Die — meistens
schweigende — dritte Partei ist die Re-
gierungsgruppe, die bald der einen, bald
der anderen Seite recht gibt. Begreif-
licherweise bedeutete die Teilnahme der
Reeder eine Verlangsamung der Kom-
missionsarbeiten. - Sie unternahmen zu-
‘nichst einen, wenn auch nur schiichter-
‘nen Versuch, die bereits geleistete Arbeit
ginzlich iiber den Haufen zu werfen und
“wieder von neuem anzufangen. Dieser
Versuch scheiterte vollends. Soweit die
Reeder Vorschldge nach dieser Richtung
einreichten, wurden sie freundlich abge-
lehnt mit der Bemerkung, dass die
Herren sich die Protokolle tiber die he-
reits = stattgefundenen Sitzungen geben
lassen  mdchten, um sich {ber den
Stand der Beratungen zu orientieren.
‘Die Beendigung. der Kommissionsbera-
tungen bedeutete  eigentlich soviel wie
‘das Ende der Konferenz selbst.- Neue
Antrige werden vom Plenum ja immer
glatt ahgelehnt !

Im grossen und ganzen durfen die Ar-
beiter iiber das Resultat der Kommis-
sionsarbeiten nicht unzufrieden sein. Das
‘Ergebnis  wire allerdings noch besser
‘dusgefallen, wenn die Forderungen der
Arbeiter ‘ein besseres Verstindnis gefun-
den hitten bei Regierungsvertretern von
‘Landern, wo ‘eine sozialistische Regie-
rung am Ruder ist, oder wo- Sozialisten
in der Regierung sitzen. Hier liegt ein
Fingerzeig fiir die Zukunft. Es ist Auf-
gabe der seeminnischen Organisationen
-aller und ganz besonders der cben ange-
deuteten Lénder, dafiir zu sorgen, dass
ihre ‘Regierungsvertreter sich nicht auf
die” Seite der Reeder, sondern auf die
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Seite der Arbeiter stellen und dafiir sor-
gen, dass die Internationale Arbeifskon-
ferenz, welche das Abkommen Uber die
Arheitszeit flir Seeleute bhehandeln wird,
diese Arbeitergruppe nicht hinter die
Arbeiter in der Industrie zuriicksetzen
wird.. Die Avbeitskonferenz -wiirde nur
dann die Versprechungen einlésen, die
sie den Seeleuten feierlich gegeben hat.
Mit weniger werden sich die Seeleute
nicht zufrieden geben.

Die Arbeit der Reeder in den Kommis-
sionen war fast durchweg eine negative.
Im Plenum stimmten sie gegen die
Schlussfolgerungen der Arbeitszeitkom-
mission und gegen diejenigen der Kom-
mission 1iiber die Krankenversicherung.
Der Bericht der Kommission {iber die
‘Wohlfahrt im Hafen wurde aber ein-
stimmig angenommen | Gegen die Min-
destforderungen {iber die Berufszustin-
digkeit von Schiffsoffizieren stimmten 2
Reeder, gegen den Schutz von Seeleuien
im Krankheitsfalle 17 Reeder. Bei .der
Abstimmung tber die Frage der Arbeits-
zeit stimmten wiederum 17 Reeder da-
gegen; es muss aber festgestellt werden,
dass die Arbeitgeber Bulgariens, Frank-
reichs und Italiens ihre Kollegen im
Stiche liessen und mit der Mehrheif
stimmten. Nur ein Regierungsmann ge-
sellte sich zu den Arbeitgebern : ein Ver-
treter Finnlands.

flr die Besprechung des Berichtes des
Direktors konnien am Donnerstag, den

24, Oktober zwei Stunden zur Verfi-
gung " gestellt werden. Diese geniigten

aber, um den Arbeitern Gelegenheit zu
geben, ihre Unzufriedenheit ber die er-
reichten Resultate und tber die Arbeit
in der Gemischten Maritimen Kommis-
sion zum -Ausdruck zu bringen.

Auf Anftrag der chinesischen und indi-
schen Avrbeitervertreter = beschloss die
Konferenz gegen die Stimmen der Ree-
der, den Verwaltungsrat zu ersuchen, die
Lebens- und Arbeitsbedingungen der
asiatischen Seeleute, besonders wenn sie
ausserhalb ihres Landes oder an Bord
von auslidndischen Schiffen beschaftigt
werden, zu studieren und zu erwigen,
ob die Frage der gleichméssigen Be-
handlung bhald von( éiner Konferenz ge-
prift werden kann.

Ein weiterer Antrag des chinesischen
Arbeitervertreters, in dem das Koali-
tionsrecht fiir Seeleute gefordert wurde,
die an Bord von Schiffen eines Landes
Leschéftigt werden, das die Herrschaf
iher das Heimatland des Seemannes
austibf (Kolonien, Protektorate u.s.w.)
wurde abgelehnt. Zwar stimmte niemand
gegen diesen Antrag; dadurch aber, dass
sich viele Regierungs- und Arbeitgeber-
vertreter der -Abstimmung enthielten,

wurde das Quorum nicht erreicht. Hier

buchten die Arbeitgeber durch-ihre ne-
gative Haltung ihren grossten Sieg. Das-
selbe geschah Dbei der Abstimmung {iber
einen Antrag des Kollegen Hamada vom

japanischen Seemannsbund  hetreffend
die Mindestbestimmungen fiir. eine Be-
mannungsskala. Dem Kollegen Daud
(Indien) isi es dagegen noch gelungen,
die Konferenz zu bewegen, den Verwal-
tungsrat mit der Nachpritfung der Irage,
ob die Beschrinkung der ArDheitszeit in
der Binnenschiffahrt bald auf die Ta-
gesordnung ciner Internationalen Ar-
beitskonferenz gesetzt werden kann, zu
heauftragen, ’

Nach den tblichen Schlussreden wur-
de die Konferenz am Samstag, den 26.
Oktober, nachmiltags 12 1/2 Uhv, ge-
schlossen. :

Heperanto in dey T, B

Der 14tiiglich erscheinende Iressebericht der
LTI, wird ab 15, Februar auch in Esperanto
herausgegeben,. Is  kinnen sich davauf auch
Personen abonnieren, die nicht einer Mitglieds-
organisation angehdrem. Niihere Rinzelheiten
sind in der ersten Nummer enthalten, die in
welten Kreigsen verbreitet und Interessenten
gerne zugeschickt wird.

Line Empfehlung der Welthilfssprache.

Die Redaktion, des Blattes der deutschen
Eisenbahnerorganisation in der Tschechoslowa-
kei empfiehlt unsere Isperantoausgabe u, a.
durch folgende Auslassungen:

»Die  Ilernung mehrerer fremden Spra-
chen ist fiir die Angehdrigen der Arbeiter-
klasse nicht miglich. Di¢ Iitlernung der
Hilfssprache Isperanto macht dagegen wenig
Sehwierigkeiten, Bei nur einigermassen
Tleiss und Ausdauer ist die Erlernung dieser
Sprache miglich, Wer E§peranto beherrscht,
besitzt  aber «dle Moglichkeit, sich mit den
Angehorigen  seiner Klasse in der ganzen
Welt zu verstiindigen.

Von den Vertretern der ILF. wurde die
Wichligkeit des Bsperanto fiiv die interna-
tionale Gewerkschaftshewegung erkannt, Un-
terstiitzt - die Bestrebungen der IT.F.,, das
Iisperanto als Verstiindigungssprache in der
infernationa’en Gewerksehafisbewegung elnzu-~
fiihren. Abonniert deshalb auch in Zukunft
die Zeitschrift ,,I. T, . samt dem Mittei-
lungsblatt in Xsperanto.*

Lisperanto findet immer mehr praktische

Yerawendung.

Der Schwedische Verein zur Hebung des
Fremdenverkehry und das Ausstellungs-Komitee
(Mai-September’ 1980) fiir Schwedische Kunst
und Industrie in Stockholm verbrelten zum
Besuch an- Stockholm auch eine in Egperanto
abgefasste, hiibseh aufgemachte Rinladung.

d ok
*

Die Zweigstelle Amsterdam des Deutschen

Sozialdemokratischen Pressedienstes, die fiir

197 deutsche sozialdemokratische Bliitter und
gleichzeitiz als Uebersetzungsbiivo des Sozial-
demokratischen Pressedienstes fungiert, besorgt

ab 1. TFebruar d. T, auch Esperanto-Ueber-
setzungen,

Der Allgemeine Bsperanio-Eongress vom

Jahre 1930, :

Ansser dem Arbeiter-Hsperantisten-Kongress,
der im August d. J. in London abgehalten
wird, empfiingt England in diesem Jahre auch
den vom 2. bis 9. August in Oxford stattfinden-
den 22, Annual Universal Congress of Esperanto.






