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Harry Gosling gestorben.

Am- Freitag, den 24. Oktober ist Harry
Gosling, Vorsitzender des hritischen Ver-
bandes der Transport- und ungelernten
Avrbeiter und Mitglied des Unterhauses,
im Alter von 69 Jahren verschieden. Sein
schwaches Herz war Ursache, dass er in
den letzten Jahren seine Titigkeit immer
mehr einschrinken musste, bis er voll-
stindig ans Bett gefesselt wurde. So kam
es auch, dass er, obwobl er auch fir die
internationale Bewegung immer dag gros-
ste Interesse an dén Tag gelegr hat, nicht
imstande war, dem diesjihrigen Kongress
der IT.F. in London beiznwohnen.

Harry Gosling war einer der hervor-
ragendsten Fithrer der englischen Trans-
portarbeiterbewegung,sowie der englischen
Gewerkschafﬁsbewevunv ifiberhanpt. Fast
ein halbes Jahrhundert hat er der Arbeiter-
bewegung gedient. Er stammte ans einer
Schifferfamilie, die von jeher aut der
Themse ihr karges tigliches Brot ver-
diente. Dem Belsplel anderer Berufe fol-
gend, ging er als junger Mann dazu iiber,
die Flussarbeiter in einer Gewerkschaft
- zu vereinigen. Kr schuf eine Einheits-
- organisation der Kahnfithrer, als deren
Sekretir er 28 Jahre (1893 bis 1921)
fungierte. Infolge des beschrdnkten Orga-
msamonsgebletes seiner Gewerkschaft
konnte dieselbe nur recht bescheidenen
Umfanges sein, aber die natiirlichen F#hig-
keiten ihres Fithrers konnten nicht unbe:
achtet bleiben. Er wurde in den General-
rat des britischen Gewerkschaftskongres-
ges gowihlt, welchen Posten er 15 Jahre
inne hatte. Er bekleidete die hochste Stel-
lung in der britischen Gewerkschaftsbe-
wegung, als er im Jahre 1915 zum Vor-
sitzenden des britischen Gewerkschafts-
kongresses ernannt wurde.

An der Verschmelzung der Transport-
arbeitergewerkschaften hat Harvy Gosling
auch eifrig mitgearbeitet. Als im Jahre
1910 die- Nationale Transportarbeiter-
Foderation gegriindet wurde, bestand keine
Meinungsdifferenz -dartiver, dass Harry
Gosling, obwohl Vertreter einer klelnen
Gewerkschaft, den Vorsitz fithren sollte.
Bis zam Jahre 1924 war er der unbe-
strittene Vorsitzende und als er zuriick-
trat, geschah dies. nur, um den Vorsitz
des neugegritndeten michtigen Verbandes
der Transportarbeiter und der ungelernten
Arbeiter zu iibernehmen,  der aus der
Verschmelzung von der Transportarbeiter-
‘Foderation angeschlossenen Organisatio-
nen hervorgegangen war. Auch auf politi-
schem Gebiete hat Harry Gosling seine
ausserordentlichen Fihigkeiten der Ar-
beiterklasse gewidmet. B war 30 Jahre
- lang Mitglied des Londoner Grafschafts-
rates und seit 1918 Mitglied des Unter-
hanses. Im Kabinett der ersten Arbeiter-
regierang fongierte er -als. Verkehrs-
minister. Seine: letzte parlamentarische
Titigkeit bestand darin, einen Gesetzent-
waurf tiber die Verbesserung der Liebensbe-
dingungen der Kinder in der Binnenschiff-
fahrt einzaobringen, in dem Massnahmen
“tiir die Erziehung’ solche1 Kinder gefordert
‘Wnrden

Trotz all der hohen Vertrauensposten
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die ihm zogewiesen wurden, blieb Harry -

Gosling der bescheidene und liebenswilir-
dige Mensch, der fiir jedem ein gutes
Wort hatte. Seine Kollegen wiren fiir ihn
durchs Fener gegangen. Sein edler Cha-
rakter wurde von Freund und Gegner
gertihmt. Feinde hatte er nicht. Sein gan-
zes Leben war ein Kampf gegen Unrecht
und in diesem Kampfe war er ein grosser
Vorkimpfer der Arbeiterklasse.

Obwohl er in der internationalen Be-
wegung nicht sehr hervorgetreten ist, so
war or ihr doch mit Herz und Seele er-
geben und wenn die I, T.F. nach dem
Kriege bald wieder errichtet werden.
konnte, so verdankt sie dies nicht znletzt
der Tatsache, dass Harry (tosling sowohl

an der historischen Konferenz im Jahre
1919 in Amsterdam als am Kongress von

Christiania im Jahre 1920 teilnahm, wo.

seine Interventionen in schwierigen Mo-
menten ausschlaggebend waren und die
Einheit der I.T. F. sicherten.

Mit Harry (roslmg ist ein grosser Ar-.
beiterfiilhrer und ein edler Mensch dahin-

gegangen.

Nachruf.

Unser lieber Kamerad Harry Gosling
war ein Mann recht mannigfaltigen Cha-
rakters., Wie seine Arbeitsbriider, die Gon-
doliers der Themse, war er von einer Art
Lokal- und Berufsstolz beseelt, ein Stolz,
der weit iiber das Niveau seines Lohnes
hinausging. Die Themse war und ist ja
anch das flissige Gold des londoner Was-
sertransportes.

Die - Arbeiter ans seinem Berufe sind
stets den Unbilden der Witterang ausge-
setzt. Schon auf dem offenen Strome lanern

die Gefahren der Schiffahrt; die Briicken
aber mit ihren wallartigen Fundamenten
macnen den Beruf selbst beim heitersten

“Himmel zn einem der schwierigsten und

gewagtesten. Nicht nur die Flntwelle muss
bemeistert werden; es gilt auch, vor den

‘grossen Strebepfeilern der Briicken aus-

zuweichen. Und beim starken Verholen,
beim Drehen nund Winden eines halben
Dutzend von méchtig schnanbenden Dampf-
schleppern gezogenen Barken, welche die
Gefahren der Fluten und Nebel noch ver-
schlimmerten,  hat sich unser tapferer
Kamerad Harry Gosling abgehirtet, hat
gich sein Kirper und Mut gestihlt.

Die grosse Umwilzung im Jahre 1889
erzwang eine ganz neue Einstellung zum
Leben und zur Arbeit, zu den Lohn- und
7z den Arbeitsbedingungen. Die dumpf
girende Unzufriedenheit machte schnell
einer richtigeren Einschatzung der Arbeits-

" und Dienstleistungen und des Missver-

hiiltnisses, in dem die Lishne dazu standen,
Platz. 14 und noch mehr Stunden bil-
deten den gewGhnlichen Arbeitstag und
bei der Bezahlung wurden Tag und Nacht
gleichgemacht. Zu jenen fihigen Minnern,
welche die neuen Moglichkeiten schnell
erfagsten, gehorte anch Harry Gosling.
Sein titiger Geist erkannte sofort den
psychologischen Moment und er was es,
welcher die steigende Flut der nenen
‘Wiinsche und Foxdexungen anszunutzen
verstand. Als einer der ersten entdeckte
er die Gemeinsamkeit der Interessen aller
Arbeiter. Bei seiner gewerkschaftlichen
Tatigkeit stiess -er aber bei vielew Bin-
penschiffern anf einen konservativen In-
dividualismus, der den Geist der Kamerad-
schaft anfhielt und den Sinn zur Verteidi-

gung ihrer eigenen Interessen abschwiichte.

Harry Gosling hat viel dazu beigetragen,
dass an die Stelle dieses iibertriebenen
Individualismus ein briderlicher Geist trat.
Er hat mit uns auf die Schaffung eines
das ganze Land umfassenden Transport-
arbeiterbundes hingearbeitet. In der ersten
Versammlung von Hafenarbeitern, See-
lenten, Binnenschiffern, Stanern und Fahr-
leuten, an -der auch ich mich lebhaft be-
teiligt hatte, wurde Harry Gosling als
Vorsitzender und Jimmy Anderson als
Sekretér ernannt.

Um jene Zeit gingen Geriichte herum,
wonach hinter dieser Zunsammenschluss-
bewegung personlicher Ehrgeiz stecke,
doch Harry Gosling wusste darch seine
Personlichkeit diese Geriichte zam Schwei-
gen zu bringen und fiir die notige Festig-
keit und Zielsicherheit der neuen Bewegung
zu sorgen, an der wir'— und dies erfiillt
uns mit Stolz — mitarbeiten konnten.

Das Werk Harry Goslings innerhalb
der I, T. F. seit deren Wledererrlchbung
ist in internationalen Kreisen zur Geniige
bekannt.

Seit langen Jahren wurde er aber durch
Krankheit gequitlt, Er hat sich dagegen
tapfer gewehrt und sich seiner Arbeit
hingegeben, um auch seine letzten Kréfte
der Bewegung zu widmen. Das Ende seines
Lebens war ein langes, schweres Ringen
mit dem Tode.

Ben Tillett.




-eine bedeutende Rolle.

-mengekommen,
internationale Organisation wieder antzu-

Harry Gosling 1.

* Schon wieder ist einer von der alten Garde
von uns gegangen, der seit seiner frithesten
Jugend im Vordertreffen unserer inter-
nationalen . Bewegung gestanden und ge-
kampft hat. =

Harry Gosling war im letzten Jahr-
zehnt des .vorigen Jahrhunderts V0181t-
zender. derOrgamsatlon der ,Lightermen*
(Schutenfuhlel) im Londonel Hafen, als
die “ersten Verhandlungen zwecks Schaf-
fung einer. internationalen Verbindung der
Hafenarbeiter und Seelente stattfanden.
Er hat die Bestrebungen eines engeren
Zusammenschlusses auf internationalem
aber anch auf nationalem — in deneng-
lischen wie in den kontinentalen Héfen
gab es damals eine Unmenge - kleiner,
Iokaler Organisationen — Geb1ete mit aller
Kraft unterstiitzt. An der Errichtung der
I.T.F. hat er damals den lebhaftesten
Anteil genommen und ist ihy bis zu seinem
Ableben treu geblieben. Wenn Harry
Gosling in der Leitung der L.T.F. auch
nicht besonders stark in die Erscheinnng

-getreten ist, so war er doch in seiner

Heimat — Xngland — einer der eifrig-
sten Forderer und Helfer,

Harry Gosling ist 69 Jahre alt ge-
worden und verkorperte in sich den guten
Typ des englischen Gewerkschafters, der
uns auf dem Kontinent lange, lange Jahre

.alg Vorbild gedient hat. Harry hatte ein

kindlich-gutes Herz und das Mitgefithl mit
den Leiden und Entbehrungen der Arbeiter
war die einzige Triebfedm seiner schwe-
ren, entbehrungsvollen Tétigkeit, seines

‘Wirkens und Schaffens und speziell die

‘dentschen Transportarbeiter ha.beu ihm

-viel zn danken.

.. Bei der Wiederaufrichtung de1 durch
den  Weltkrieg  zusammengebrochenen
I T.F. spielte Harry Gosling ebenfalls
Auf der ersten
Konferenz, die nach demKriege im Frith-

Jjahr- 1919 in Amsterdam stattfand, ver-

langten die -Vertreter einer Nation, in einer

‘Regolution zum Ausdruck zu bxmgen dass

die Vertreter der dentschen Organisationen
sich. schaldig bekennen des Mordes an den

‘getiteten Seeleuten der von dentschen Un-

terseebooten torpedierten Handelsschiffe.

‘Da war es Harry Gosling, der in heller

Emporung eine solche Zumutung zuriick-
wies mit dem sejnen Charakter kenn-
zeichnenden Satz: ,Wir sind hier zusam-
um als Briider unsere

bauen und nicht um die Schuldfrage des
Krieges und der damit znsammenhéingenden
Greueltaten zu erdrtern oder gar zu ent-
scheiden; alle Nationen haben unter dem
barbarischen Krieg gelitten,. aber. die
deatsche durch den Boykott am aller-
meisten ! . -

Jetzt ist Humy Gosling nach langer

‘Krankheit von uns gegangen — ein her

zensguter Mensch, ein treuer, anfopfernngs.
fihiger Streitgefihrte wie selten einer

Ich hatte einen Kameraden, einen bes-
seren findst Du nicht!

J. Dbring.

re Besteuerung der

Der Funfjahrplan des Sowjetunion (lil).

Von GEORG KISER,

In den einzelnen wichtigsten Industrie-
zweigen sieht der Plan folgende Produk-
tionssteigerung. vor : Die HWrzeugung der
elektrischen Energie soll von 5 Milliarden
Kilowattstunden auf 22 Milliarden stei-
gen, 24 michtige Kraftwerke sollen aus-
gebaut werden, darunter das Riesen-
kraftwerk won Dnjeprostroi mit einer
Leistung von einer Million Pferdestir-
ken. Auf 200 Millionen Rubel sind die
Kosten des Baues veranschlagt. Die Koh-
lengewinnung soll von 35 ‘Millionen Ton-
nen im Jahre 1927/28 auf 75 Millionen im
Jahre 1932/33 steigen, die Naphthaftrde-
rung von 11 Millionen auf 21 Millionen
Tonnen, die Torfgewinnung von 7 auf 16
Millionen Tonnen, Die Entwicklung der
Hiittenindustrie und des Maschinenbaues
nimmt begreiflicherweise im Wirtschafts-
plan einen ausserordentlich wichtigen
Platz ein. Die Kapitalinvestitionen im
Hiuftenwesen und im Maschinenbau sol-
ien nicht weniger als 4 Milliarden Rubel
betragen. Die Eisenerzeugung soll von
3.3 Millionen Tonnen auf 17 Millionen
Tonnen steigen. Die bestehenden Hiitten-
werke sollen bedeutend erweitert und
neue grosse errichtet werden. Das im
Bau befindliche Hifttenwerk Magni-
torgsk wird eine jéhrliche Produktion
von mehr als einer Million Tonnen haben
und wird das zweitgrésste Hiittenwerk der
‘Welt sein. Das Maschinenbauwesen soll
ebenfalls einen grossen Umschwung er-
fahren. Die Investitionen sind mit einer
Milliarde Rubel veranschlagt. Wihrend
der -Wert der gesamten Maschinenpro-
duktion im letzten Vorkriegsjahr 370 Mil-
lionen Rubel betrug, wird er am BEnde
des Jahrfiinfis 2058 Millionen Rubel aus-
machen. Besonders viel Aufmerksamkeit
wird dem landwirtschaftlichen Maschi-
nenbau geschenkt. In der Vorkriegszeit
hat Russland landwirtschaftliche Ma-
schinen im Werte von 67 Millionen Rubel
erzeugt, nach dem Finfjahrplan wird die
Produktion an Landmaschinen 1100 Mil-
lionen Rubel erreichen. Die Entwicklung
des landwirtschaftlichen Maschinenbaues
nimmt so grosse Dimensionen an, dass
die Sowjetunion schon in den nichsten
Jahren die amerikanische Produktion an
Landmaschinen tiberholen wird. Erst vor
einem Monat wurde eine der grossten
Traktorenfabriken in Stalingrad erdffnet
mit einer Jahreskapazitit wvon 50.000
Traktoren. Auch in séimtlichen anderen
Industriezweigen ist eine grosse Produk-
tionssteigerung vorgesehen.

‘Woher sollen diese gewaltloen Mittel
fiir den Umbau der Industrie gewonnen
werden ? Die russische Industrie war
immer eine Subventionsindustrie. Die
Budgetmittel spielfen immer in der-Fi-

nanzierung der Industrie eine grosse

Rolle. Aber erst der Sowjetstaat hat die

.Heranziehung von Budgetmitteln .fiir die

Finanzierung der Industrie durch schwe-
Bevélkerung © zun
einem seiner wichtigsten finanzpoliti-

schen Stitzpfeiler gemacht, Bs genugt der

Hinweis, dass zum Beispiel in den Jahren
1927/28 die Industrie 396 Millionen Rubel,
im Jahre 1928/29 652 Millionen Rubel aus
der Staatskasse erhalten hat. Auch nach
dem Fiinfjahrplan soll der Staatshaushalf
eine ausschlaggebende Rolle in der Fi-
nanzierung der Industrie spielen, Mehr
als die Halfte der Investitionen soll dem-

‘nach aus den Steuerlasten aufgebracht

werden. Die zweite Halfte soll die Indu-
strie sich selbst durch eigene Akkumula-
fion verschaffen., Die monopolistische
Stellung der Sowjetindustrie erlaubt ihr
begreiflicherweise eine entsprechende
Preispolitik. Das berithmte,,Preisscheren-
problem™ ist' ja nichts anderes als eine
Benachteiligung - der Landwirtschaft zu-
gunsten der Industrie. Da aber die Preise
fiir Industrieartikel zu hoch sind und in
keiner richtigen Relation zu den Preisen
landwirtschaftlicher Produkte stehen,
so ist die Preispolitik der Regierung be-
strebt, die Industriepreise woméglich
zumn Sinken zu bringen. Dies soll haupi-
sichlich durch Herabsetzung der Geste-
hungskosten, und zwar um nicht weniger
als um 35 Prozent, geschehen, Durch die
Hebung der Arbeitsproduktivitit fast wum
das Doppelte soll dieses Ziel erreicht wer-.
den, Da aber die Industriepreise nur zu
20 Prozent sinken und die landwirt-
schaftlichen fast stabil bleiben sollen, so
bringen die russischen Industrieunter-
nehmungen immerhin noch gewaltige
Gewinne auf, mit deren Hilfe die grossen
Kapitalinvestitionen bestritten - werden,
So bildet die Verminderung der Geste-
hungskosten den ;,Schliisselpunkt des
ganzen Finanzsystems der Industrie.“ Der
Plan setzt demnach die grossten Hoff-
nungen auf Losung des Produktions-
kostenproblems. Aher gerade in diesem
Punkt wird der Plan nicht eingehalten.
So sind - im.ersten Jahre des Jahrfiinfts,
das heisst im Jahre 1928/29, die Produk-
tionskosten statt wm 7 Prozent nur um
3.5 Prozent gesunken, auch die vorldaufi-
gen Brgehnisse der -ersten Hilfte des lau-
fenden Jahres zeugen von einer erhebli-
chen Abweichung vom Wirtschaftsplan.

Hierzu tritt die kolossale Verschlechie-

rung der Qualitit der Waren fast in allen
Industriezweigen, woriiber in den Sow-
jetzeitungen fast tdglich viel geklagt
wird. So schreibt zum Beispiel die ,,Eko-
nomitscheskaja Schisn“ vom 22. Mai
dartiber folgendes : ,,Die: Verschlechte-
rung der Qualitit ist nicht nur in der
Leicht-, sondern auch in der Schwerin-
dustrie zu verzeichnen. In der Kohlen-
produktion stieg der Ausschuss von 2 auf
14 Prozent. Auch die Qualitit der Metall-
waren, insbesondere jener, die den
Risenbahnen . geliefert werden, hat sich
wesentlich verschlechtert. Das grosse me-
tallurgische Werk - Nadeschdin arbeifet
mit einem Ausschuss von 32 Prozent. Das
metallurgische Werk - in Lugansk, wel-
ches den Eisenbahnen Schienen liefert,
weist einen Ausschuss von 18 Prozent
auf, , , Die Zahlen {iber die P1 oduktions-
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steigerung verlieren ihre Bedentung,
wenn man die qualitativen Verinderun-
gen in Betracht zieht. Bei einer Ver-
schlechterung der Qualitit bedeutet die
Produktionssteigerung nicht eine Milde-
rung, sondern vielmehr eine Verschir-
fung des Warenhungers. Der Ausschuss
erreicht jetzt ein noch nie dagewescnes
Ausmass.”

Mit diesen komplexen Problemen steht
in engem Zusammenhang die Frage der
Aushildung - der qualifizierten Arbeits-
krifte. Die grossen Aufbaupline schaffen
eine grosse Nachfrage nach technischem
Personal. Die vorhandenen Kaders der
Ingenieure und Techniker sind an und
fiir sich unzureichend, mil der weiteren
Entwicklung - der Industrie muss der
‘Mangel begreiflicherweise sich noch
mehr  vergrdssern. Deshalb wird auch
dem Problem des technischen Personals
im Fiunfjahrplan viel Aufmerksamkeit
geschenkt. Am Ende des Jahrfiinits sollen
in der Industrie {iber 60.000 Ingenieure
und Uber 90.000 Techniker mit Spezial-
bildung arbeiten, das heisst, neben den
vorhandenen 32.000 Diplomingenieuren
und Technikern mit Mittelschulbildung
sollen der Industrie weiter etwa 40.000
Ingenieure und 75.000 Techmker zuge-
fithrt werden. Eine gewaltige Aufgabe,
welche sich da so ein kulturell riickstén-
diges Land wie die Sowjetunion stellt.
s ist keine Kleinigkeit, im Laufe von
fiinf Jahren das Ingenieur- und Techni-
kerpersonal zu verdreifachen !

Das sind die wichtigsten Angaben iiber
den' industriellen Aufbau der Sowjet-
union nach dem Fiinfjahrplan. Das
schwierigste und das interessanteste Pro-
blem. im wirtschafilichen Aufbau der
Sowjetunion ist ohne Zweifel die Eni-
wicklung der Landwirtschaft im laufen-
den Jahrfiinft. Die Hebung der Land-
wirtschaft, die Steigerung ihrer Produk-
tion und inshesondere des Marktgetrei-
des, das sind die fundamentalsten Sorgen
des Sowjetstaates. Die Entwicklung der
Landwirtschaft bleibt hinter dem Wachs-
tum’ der Bevilkerung zuriick, sie hilt
nicht Schritt mit dem Entwicklungstem-
po der Industrie, sie wird zu einem
Hemmschuh des sozialistischen Aufbaues
— 'das ist die plausible Formel des rus-
sischen Agrarproblems, Wie soll aber die
landwirtschaftliche = Produktion gestei-
gert werden?. Hier ' gibf es nur zwel

" 'Wege : 'Entweder die Individualbauern-
wirtschaft maglichst zu fordern oder sie
durch ~ Kollektivwirtschatt =zu ersetzen.
Tinen  dritten praktischen Weg gibt es
night. Bs braucht nicht hesonders betont
gz werden, dass die Existenz eines kon-
sequenten Sowjetregimes auf die Dauer
ohne die- sozialistische Umgestaltung des
Dorfes undenkbar ' ist. Diese Erkenntnis
ist empirisch;-erhirtet durch das retar-
dierende Verhalten der Bauern, insbe-

sondere in den letzten Jahren:. Der Ge-.

gendruck der Bauern, und vor allem
-begreiflicherweise “dey. ~wohlhabenden
Schichten, ist im Jahre 1928 so stark ge-
weorden, dass der Sowjetregierung nichits
-anderes  tibrighlieb, als entweder den
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sern, werden

nung,

Bauern die freie Preisgestaltung fir ihre
landwirtschaftliche Erzeugnisse zu ge-
wihren und damit auf die ,,Preisschere”
als eine der wichtigsten Akkumulations-
quellen zu verzichten, das heisst, das In-
dustrialisierungstempo stark zu drosseln
oder die ganze Kraft des Staatsapparates
auf die Kollekfivisierung der Landwirt-
schaft zu konzentrieren, Die Sowjetire-
gierung wéhlte den zweiten Weg. So ent-
stand die massenhafte Kollektivisierung
der Klein- und Mittelbauernsehaft und
die beschleunigte Forderung der Sowjet-

giiter, der sogenannten Sowchosi.

Bei einem normalen Gang der Dinge
sollte die Anbaufliche der Kollektivwirt-
schaften erst am Ende des Jahrfiinfts
nach dem Flinfjahrplan 20 Millionen
Hektar betragen; sie iiberstieg aber durch

den neuen radikalen Agrarkurs der Re-

gierung schon im laufenden Wirtschafts-
jahr diese an und fiir sich grosse Ziffer
und betrigt 36 Millionen Hektar. Laut
[Minfjahrplan sollten die Kollektivwirt-
schaffen erst im Jahre 1932/33, das heisst
zum Ende des Jahrfinfts, eine Bruttopro-
duktion von 1905 Millionen Zentner
liefern, die Bruttoproduktion an Ge-
treide in den Kollektivwirtschaften
erreichte aber schon in diesem Jahre
256 Millionen Zentner. Nach Stalins
Ausfiihrungen auf dem kommunisti-
schen Parteitag hofft die Sowjetregie-
rung, schon in diesem Jahre die Hilfte
des gesamten Marktgetreides von den
Kollektivwirtschaften zu erhalten.

So glaubten die Bolschewiken das
Finfjahrprogramm der Landwirtschaft
in zwei bis drei Jahren zu verwirklichen.
Und dennoch eine grosse Erndhrungs-
krise, eine driickende Not an Lebens-
mitteln in der ehemaligen Kornkammer
Buropas. Man stellt sich stundenlang um
Brot, Fleisch, Fett, Lier, Gemiise an.
Man erhélt sie nur in ungeniigender
Menge und gewdihrt daher jeden Preis.
So steht der Alltag Russlands in einem
scharfen Missverhiltnis zu den Absichten
der Bolschewiken. Schwerste Entbehrun-
gen werden der Gegenwart zugunsten
der Zukunft auferlegt, Grosse Opfer, die
sich vor allem in der Einschrinkung der
Konsumbed{irfnisse der Bevilkerung dug-
im Namen des sozialisti-
schen Aufbaues unerbitilich gefordert.
Man lebt in diesem Lande mehrin Zu-
kunftsplanen. Der Fiinfjahrplan der Sow-
jetunion ist dafiir der beste Ausdruck. Er
ist nicht nur ein grandioser Versuch des
Aufbaues . einer neuen Gesellschaftsord-
sondern zugleich eine gewaltige
Kraftprobe zwischen Wollen und Wirk-
lichkeit.

Mussolinis Freunde.

Der Kampf, welchen die I.T.F. gegen
das faschistische Regime in Italien fiihrt,
wire wohl weniger hartnsickig und heftig,

wenn es sich beim Faschismus um eine

rein italienische Angelegenheit handelte.
Tréfe auch nor letzteres zu, so hétten

-wir doch allen Grund zu einer tatkriftigen

Aktion, um die-italienische Arbeiterschaft

in ihrem Kampfe um die Wiedererlangung
ibrer Freiheit zu unterstiitzen. Der Fa-
schismus ist aber, wie in unserem Organ
und in anderen Verofentlichungen wieder-
holt dargetan, eine-internationale Brschei-
nung und dient dhnlichen Strémungen in
anderen L#ndern in moralischer und mate-
rieller Hingicht als Vorbild und Stiitze.
In welcher Form er auch auftreten mag,
er ist in der hentigen Phage des Kapita-
lismus das Mittel, um unter der Arbeiter-
klasse wieder Zwietracht zu séen, sie zn
schwichen, von ihrem Ziele abzulenken,

sie im Dienst der Tyrannen zn behalten

und ihre eigenen Machtmittel zu vernichten.

Mehrere Male wurde schon hervorge-
hoben, was fiir eine Bande von Verbre-
chern mnd korrupten Individuen der ita-
lienische Faschismus zu seinen meistbe-
geisterten Anhéngern zihlt. Wir sind nun
durch eire Veriffentlichung in der Wie-
ner , Arbeiter-Zeitung“ imstande, auch dies
und jenes iiber den Gehalt der Freunde
Mussolinis in Oesterreich mitzuteilen. Un-
term 21. Oktober verdffentlicht genannte
Zeitung ein kleines Verzeichnis, das uns
ein bisschen Aufklirung iiher Charakter
und Vergangenheit mancher Herren gibt,
die in der Osterreichischen faschistischen
Bewegung eine hervorragende Rolle spielen.

Wir gestatten uns, nachstehend einen
kleinen Auszng aus diesem Verzeichnis
zu bringen:

August  Pulschigl, aktives Mitglied der
Heimwehr Ternitz, wegen Lustmordes
in Untersuchungshaft.

Johann Florian, Mitglied der Heimwehr-
ortsgruppe Donawitz wegen Doppelraub-
mordes zwanezig Jahre schweren Kerkers.

Herbert Fink, Kommandant der Heimwehr-
stosstruppe Knittelfeld, wegen Roubes
im Jahre 1926 zu ecweicinhald Jahren
Kerker verurteilt, wegen Schindung
seiner achtjibrigen Tochter in Unter-
suchungshaft,

Kamillo Kwmmer, Heimatschutz Wien,
Missbranch Jugendlicher und Verbrechen
der Unszucht, am 6. April 1929 ewei
Jahre schweren Kerkers.

Ludwig Osslinger, Kommandant des Heimat-
schutzes in Leitendorf bei Leoben, wegen
Raubes an einer arbeitslosen Hausgehil-
fin nach einer Liebesnacht Strafunter-
suchung.

Josef Musil, Organisationsleiter der Heim-
wehr in Bruck an der Leitha und Funk-
tiondr des Heimatverbandes in Wien
(Arbeitersektion), ewolfmal vorbestraf,

wegen neuerlichen Betriigereien .und .

Diebstéhlen an Kochinnen, Haunsgehil-
finnen und Geschiftslenten am 21, Juni
1980 zu sechs Monaten schweren Ker-
kers verurteilt.

Josef Rohr, Adjutant des Heimatschutz-
kommandanten in' Leoben, wegen Dieb-
stahls dreimal vordestraft, am 9. April
1930 wegen Zuhdlterei, Kinbruchs, Ge-
wohnheitsdiebstahls und dffentlicher Ge-
walttatigheit z0 zwei Jahren schweren,
verschiirften Kerkers.verarteilt.-

Karl Sitmmel, Gruppenfithrer des Heimat-




gechutzes Wien, wegen Unzucht vorbe-
straft, am 28. Marz 1980 wegen Ver-
untreuung 2u vier Monaten Kerker ver-
urteilt.

Karl Schweighofer, Mitglied des Heimat-
schutzes in - Mitterndorf im Miratal,
wegen Diebstahls dreimal vorbestraft,
“am 16. Juli 1930 wegen Raubes, Brand-
stiftung und Gewohnheitsdiebstahls, zu drei
Johren -schweren Kerkers verurteilt.

Hans Worgetter, Adjutant der Heimwehr
in Innsbruck, vorbestraft, wegen mehr-
facher Einbruchdiebstihle und Raubes an
einer Hausgehilfin am 10. April 1930
zu drei Monaten Kerker verurteilt.

Johann Waditschatke, Zugkommandant des
niederdsterreichischen Heimatschutzes,
wegen Tofung seines Vaters am 8. Sep-
tember 1980 zu achtzehn Monaten schwe-
ren Kerkers verurteilt.

Karl Kobou, Schwarmfiihrer des Heimat-
schutzes in Seegraben, wegen Noteuchs
und Schwingerung eines zwdilfjahrigen
M#dchens zu einem Jahre schweren Ker-
kers verurteilt.

Friedrich  Wang, Mitglied des Heimat-
schutzes Donawitz, wegen Kinderschdn-
dung am 12, Juli 1930 zu sechs Monaten
schweren Kerkers verurteilt.

Johann Schlager, Mitglied der Heimwehr
und der Unabhingigen Gewerkschaft,
wegen Unzucht zu finf Jahren schweren
Kerkers vernrteilt.

Gabriel Krayer, Mitglied der Heimwehr nund
der gelben Heimwehrgewerkschaft in
Bruck, finfmal wegen Schindung vorbe-
straft, am 9. August 1930 wegen Kin-

" derschdndung, begangen an drei Mid-
chen im Alter von acht bis elf Jahren,
zu achtzehn Monaten Kerker verurteilt.

Franz Dreistddier, Mitglied des Heimat-
schulzes Favoriten, wegen Kinderschiin-
dung, begangen an vier- bis achtjihri-
gen Midchen, am 22. Mai 1930 zu neun
Monaten schweren Kerkers vernrteilt,

Ludwig Hermenter, Mitglied des steirischen
Heimatschntzes, am 22. Mai 1930 wegen
Leichenschdndung zv vier Monaten stren-
gen Arrestes verurteilt.

Ignaz Bayer, Gruppenfithrer des Heimat-
~“gthutzes in Stettenhof, wegen Vater-
mordes -in. Strafuntersnchung,

Oskar Reiterer, Gruppenleiter des Heimat-
schntzes Wimpassing, wegen Kinder-
schandung mit sieben Monaten schweren
Kerkers vorbestraft, wegen Heiratse
‘schwindels und Schindung steckbrieflich
verfolgt.

" Friedrich Stock, Fihrer der Heimwehr-

gruppe Kematen und christlich-sozialer

Gemeinderatskandidat, wegen Nofzucht

an seiner swilfjdhrigen Tochier verhaftet.

Paul Mirth, Mitglied der K#rntner Heim-
- wehr, wegen  Mordes und -Bluischande
~am 4. Juni vom Schwurgericht Klagen-.
furt zn finfzehn Jahren schweren Ker-
kers verurteilt.
Die vorstehende Liste enthilt nur die
schwersten Fille; ausserdem werden noch

eine ganze Reihe minder schwerer Fille
angefithrt. So sind 6 , Hahnenschwinzler®
(der Name Osterreichischer Faschisten)
wegen Totschlages verurteilt worden zu
insgesamt 16 Jahren, 5 wegen Diebstahls
zu 7 Jahren, b wegen Veruntreuung zu
5 Jahren, 4 wegen Betruges zu & Jahren,14
wegen Raubes, Heiratsschwindels, Brand-
stiftung, Korperverletzung, Hausfriedens-
bruchs, Unzucht, Gewalttéitigkeiten und

anderer gemeiner Verbrechen zu insge-
samt 14 Jahren. Kine ansehnliche Anzahl
solcher ,Ehrenminner® wird wegen &hn-
licher Verbrechen steckbrieflich verfolgt
oder ist bereits in Untersuchungshaft.

Wir erinnern uns noch, mit welcher
Genugtuung die faschistische Presse Ita-
liens die jetzige dsterreichische Regierung,
wo auch zwei Vertreter der Heimwehr-
bewegung sitzen, begriisste.

Die I.T. F. in Sildafrika.
Zum Anschluss des Rhodesischen
Eisenbahnerverbandes.

Wenn der hthere Lebensstandard in
gewissen Lindern gegen mindere Arbeits-
und Lebensbedingungen in anderen Ge-

genden aufrecht erhalten werden soll,.

und wenn die in gewissen Industrielén-
dern errichtete Sozialversicherung auf
andere L#nder, wo sie brotndtig ist,
ausgedehnt werden soll, ist dann inter-
nationale Aktion der Gewerkschaften
nicht eine absolute Notwendigkeit? Wie
kann diese Aktion unternommen werden
ohne internationale Verbindungen zwi-
schen Gewerkschaften?

Rhodesia¥Railway Review.
{Dezember 1929),

Der Londoner Kongress nahm mit lau-
tem Beifall ein Telegramm des Kongres-
ses des Rhodesischen  Eisenbahnerver-
bandes entgegen und ratifizierte damit
den ersten Anschluss einer Organisation
der weissen Rasse in Stidafrika an die
I.T.F, ‘

Die Heimat unserer neuen Mitglieder
ist ein ausgedehntes Land, welches etwa
1000 km. sidlich des Aequators be-
ginnt. Stidrhodesien misst 384 000 gkm.
(Deutschland 472 000) und hat eine Be-
volkerung von etwas mehr als einer Mil-
lion Seelen, wovon. 47 600 Weisse. Nord-
rhodesien hat einen Bodenraum von
743 000 gkm. und von seinen {1 264 000
Binwohnern sind 7500 Weisse. Neben
Landwirtschaft und Viehzucht bildet der
Bergbau eine der wesentlichsten Er-
werbsquellen. Dem Werte nach ist die
Goldférderung fast halb so gross wie die
aller anderen Berghauprodukte zusam-
men.

Mehr als die Hilfte des Risenbahn-
netzes entfdllt auf Stidrhodesien. Die be-
sondern Verhiélinisse des Landes werden
verbliiffend beleuchtet durch folgende
Ziffern : auf 4000 km. Eisenbahnen lau-
fen nur 170 Lokomotiven, 200 Personen-
und Packwagen, ,,wovon 25 fiir Eingebo-
rene”, und etwa 3 500 Giiterwagen.

Der Personalkdrper umfasst etwa 20 000
Mann, wovon etwas mehr als 3000 Ange-
hérige der-weissen Rasse.

Die TFEisenbahner Rhodesiens haben

zentren,

harte Zeiten durchgemacht. Die Eisen-

bahnen wurden unter entsetzlichen
Schwierigkeiten gebaut und in Betrieb
gesetzt. Die Arbeits- und Lebenshedin-
gungen waren derart morderisch, dass
nicht nur, wie dies hei Eisenbahnbauten
in Afrika zu geschehen pflegt, die Neger
gleich Fliegen wegstarben, sondern auch
sprichwortlich der Einbau jeder Schwelle
auf der Linie Umftali-Beira einem weis-
sen Kisenbahner das Leben kostete. Aber
auch als die ,,Pionierzeiten“ vorbei wa-
ren und der Betrieb in normalen Gleisen
lief, waren die Arheitsbedingungen nicht
rosig. Die Arbeitstage waren lang, die
Léhne niedrig. Dazu kam die Despoten-
herrschaft grosser und kleiner Biiro-
kraten.

Im Jahre 1912 kam ein Funktiondr
des sudafrikanischen Eisenbahnerver-
bandes nach Rhodesien und nahm den
Kampf gegen die Despotie der British
South African Company (bis 1923 die
Vorgiingerin der britischen Regierung in
der Verwaltung des Landes) auf. Es ge-
lang in den zwei wichtigsten Eisenbahn-
Umtali und -Bulawayo, ' eine
lokale Organisation zu errichten. Wessen
Mitgliedschaft hekannt wurde ,,flog"
und sein Name prangte auf der schwar-
zen Liste. Nach zwei Jahren bestand
nichts mehr von der Organisation.

Und die Arbeitstage blieben unendlich
lang. Um 1916 ftrieb die. despotische
Eisenbahnverwaltung die Dinge so weit,
dass sie bhei den Familien der Zughe-
dienstetenn Essen holen liess, damit diese
beil der Riickkunft in die Heimatstation
sofort eine neue ,,Tour” antreten konn-
ten. Als eines Tages sieben Mann,
die 24—36 Stunden unterwegs -waren,
fern von = der Heimatstation vergebens
beim Depotchef um Lebensmittel fragten,
wandten sie sich an den Biirgermeister
des Ortes | Aber die brutale Geste des
Bisenbahnbiirokraten - machte das Mass
der Misshandiung voll. Der Vorfall schuf
die richtige Atmosphére der Revolte, in
welcher der heutige Eisenbahnerverband -
geboren wurde. :
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Die jetzt nicht mehr junge Organisa-
tion hat bewegte Zeiten hinter sich. Aut
rasche Erfolge in der Anfangszeit ihres
Bestehens folgte ein Guerillakrieg der
Eisenbahngesellschaft und im Jahre 1918,
am Vorabend eines Kampfes, gar Verrat.
Das Ergebnis des Kampfes war die Lin-
setzung eines Schiedsgerichtes, vor wel-
chem die Organisation die' Partie verlor.
Ein dreitigiger Streik im Jahre 1919
schwichte die Organisation bedenklich.
(tegen Ende des Jahres war sie am Rande
des volligen Niederganges. Line gut or-
ganisierte und mit den Spargroschen des
Vorsitzenden Harrison {finanzierte Pro-
pagandakampagne rettote die Organisa-
tion. Als sie nach finfwochigen ergeh-
nislosen Verhandlungen mit der Eisen-
bahngesellschaft am 415. Mirz 1920 den
Streik verkiindete, antwortete die Masse
wie ein Mann, Am 28, Mirz bot die
Risenbahngesellschaft den Frieden an.
Der Streik war von ausschlagendem
Erfolg gekront.

Seitdem sind die Fihrer der Organi-
sation der Sorgen nicht enthoben. Ge-
waltiger Druck der Bergbaumagnaten
fahrte 4922 zu einer Lohnsenkung, die
1927 zu etwas mehr als der Hilfte wieder
wettgemacht werden konnte. 1929 fand
ein Streik statf, der die Finanzen der
Organisation stark mitnahm und mit der
Einsetzung eines Schiedsgerichtes und
einigen grundsétzlichen Zusagen endete.
Dieser Ausgang des Kampfes befriedigte
eigenflich mniemanden und {fihrte zu
einem zwar splrbaren, wenn auch nicht
beunruhigenden Rickgang der Mitglie-
derzahl. ' ’

Der Rhodesische Eisenbahnerverband
ist eine’ Einheitsorganisation und .zur
Zeit 2000 Mann stark. Ein Teil der
‘Werkstattenarbeiter gehdrt dem Metall-
arbeiterverbande an.

In der Arbeiterbewegung Rhodesiens
nimmt der Eisenbahnerverband eine
flihrende Stellung ein. Die Organisation
gab den Anstoss zur Zusammenfassung
allér Verbdnde im Gewerkschaftsbunde.
Und vom Eisenbahnerverbande ging die

Initiative zur Bildung der Arbeiterpartei

aus. Von. den drei Arbeitervertretern im
Parlament sind zwei Bisenbahner : J. W.
Keller, Generalsekretir des Verbandes
und J. H. -Malcolm, der Vertrauensmann
des Verbandes in Umtali. Mit welcher
Sorte Arbeitgeber unsere rhodesisehen
Freunde . zu tun haben erhellt -aus
der Tatsache, dass der Kupferschmied
Malcolm nach - seiner Wahl ins Parla-

ment, ohne Angabe von Griinden, aus

dem Risenbahndienst entlassen wurde.
~Der Verband der rhodesischen Eisen-
bahner ist nunmehr der am weitesten vor-
geschobene Posten der I.T.F. auf dem
afrikanischen. Kontinent. Im Kampfe
-gegen die Reaktion ist er gross geworden
und auch die Zukunft verspricht nicht
ewigen Wirtschafisfrieden aunf den Eisen-
bahnen Rhodesiens. Die rund 100 in der
LT.F. ~vereinten . Organisationen von
Eisenbahnern  und: Transportarbeiteri
aller  Weltteile heissen' die afrikanische
Bruderorganisation willkommen.
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Berufsfragen des deutschen Lokomotivpersonals.

Am 5. Oktober d. J. trat in Niirnberg
die Konferenz des im Rinheitsverband der
Risenbahner Deutschlands organisierten
Lokomotivpersonals zusammen, um Berufs-
fragen unter die Lupe zu nehmen, zu nuter-
suchen, welche Fortschritte in der Ver-
gangenheit erzielt — und anch nicht er-
zielt — wurden und woraut das Schwer-
gewicht gewerkschaftlicher Aktion in der
néchsten Zukunft zu legen ist. Die Kon-
ferenz stand unter der Leitung des Loko-
motivfithrers Mathias Hermann, 2. Vor-
sitzender des Verbandes und Mitglied des
Verwaltungsrates der Deuntschen Reichs-
bahngesellschaft,

Die Aufmerksamkeit der Konferenz galt
in erster Linie der Personalpolitik der
deutschen Republik und der dentschen
Reichsbahn tiberhaupt. In diesem Punkte
kam man zun wenig erquicklichen Fest-
stellnngen. In der Republik-herrscht Geld-
not. Fiir bequeme Finanzminister ist Her-
absetzung des Personalbudgets allzu oft
das Mittel, um {iber Schwierigkeiten hin-
wegzukommen. Mit etwas Lérm der Staats-
bediensteten, denen man aus guten, aber
anch aus zweifelhaften ,raisons d'Etat® das
Streikrecht nicht zugesteht, wird man
schon fertig, Die wohlhabenden Biirger
und die Kapitalisten erwarten vom poli-
tischen Bundesgenossen im Ministersessel,
dass er allen moglichen Leuten, nur nicht
ihnen und den Beamten zuerst, ,Notopfer
fiir das Vaterland“ auferlegt. Die Beamten
der dentschen Republik. sind .aber am
allerwenigsten imstande,den Bestrebungen,
die ihr materielles Los bedrohen, einen
achtunggebietenden moralischen Wider-
stand entgegenzusetzen. Dafiir ist ihre
gewerkschaftliche Zerrissenheit und noch
mehr ihr politischer Indifferentismus zu
gross.

_ Die Reichsbahngesellschaft hat fiir die
Personalpolitik der Republik nur dann
Interesse wenn es riickwirts gelit. Da die
Regierung ernsthaft-an Senkung der Lshne
und Gehélter der Staatsbediensteten denkt, -
ist sicher, dass die Reichsbahngesellschaft
gleichartige Pléne briitet, Und mit der
Aktiousfihigkeit der ,unpolitisch, in
Wirklichkeit politisch zu vielseitig orga-
sierten Beamtenschaft der Reichsbahn ist
es nicht viel besser bestellt als mit der
Aktionsfihigkeit der Beamten der Republik.
Die Reichsbahn macht die Berechnung,
dass Beamte teurer sind als Arbeiter.
Sie will in der Zusammensetzung des Per-
sonalkérpers die Anzahl der Beamten
verkleinern, die der Arbeiter vergrossern.
Das ftriftt das Lokomotivpersonal, oder
vielmehr hat es bereits getroffen. In den
Jahren 1926—1929 vermehrte sich der
Personalbestand fiir den Lokomotivfahr-
und Triebwagenfiihrerdienst um 11,8 °/,.
Die Anzahl der in diesem Dienst beschif-
tigten Beamten sank in derselben Zeit von
57087 auf 56173, d.i. nm 1,6 %/, und
die Anzahl der (nichtbeamteten) Hilfs-
krafte stieg von 8692 anf 17348, Die
Reichsbahn geht ansserdem mit Plinen
um, die Anstellungsgrundsitze zu indern.
Nach dem was daritber in Verhandlungen
erklirt wurde, diirften die meisten, und’
gerade die &ltesten, nichtbeamteten Hilfs-
krifte im Lokomotivdienst nicht mehr auf
die Anstellung zum Beamten rechnen.
Die Entwickelung der Autokonkurrenz
und die fortschreitende Elektrifizierung
erleichtern dem TLokomotivpersonal die
Verteidigung seiner sozialen Stellung nicht.
~ Das Kapitel der Arbeitszeit strotat von
Klagen. Vom Achtstundentag ist man im-
mer noch ein gnt Stuck entfernt. Am 1.
Juli 1925, am 23. Juni 1927 und am 1.

 Konferenz der im Einhsitsverband :der: + -
Eisenbahner Deutschlands organisierten Lokomaotivfiihrer.
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Juli 1929 warde die Statistik der Arbeits-
und Dienstschichtzeit aufgestellt. Fiir den
Lokomotiviahrdienst ~ergibt sie, dass die
planmdssige wochentliche Arbeitszeit betrug:

1925 1927 1929

Anzahl Bedienstete
bis zu48 Std. fiir 30256 1339 1628
4950 s » 4752 5944 10539
51 —bH3 y » 23474 84250 40790
b4 . » 13833 10463 6370
b55—bT s » 16990 4364 1882

Der Fortschritt wird kaum geschmélert,
wenn man die Schichtzeit (voll angerech-
nete Arbeitszeit 4 teilweise angerechnete
Zeit im Reservedienst und Daner der

Fahrgastfahrten -- Pausen) in Betracht

zieht. Die planmdssige wichentliche Dienst-
schichtzeit betrug:

1925 1927 1929

Anzah]l Bedienstete

biszu b4 Std. fir 15080 15891 23215

Es ist besser geworden. Aber immerhin
bleibt es doch eine bedenkliche Sache,
wenn in einem T.ande, welches dis Ab-
sicht bekundet, das Washingtoner Abkom-
men zu ratifizieren, nahezu 5/6 des Per-
sonals des Lokomotivfahrdienstes plan-
mdssig, d.h. reglementir iiber 50 Stunden
arbeiten und gar noch ein Abriicken von
der Achtundvierzigstundenwoche festzu-
stellen ist, ' ‘

Besser geworden ist es auch mit der
Gewéhrung des Ruhesountages. Die An.-
zahl der Lokomotivbediensteten, die 16
oder weniger Ruhesonntage erhielten, sank

von 18 008 im Jahre 1925 und 9 054 im

Jahre 1927 auf 7941 im Jahre 1929,

Ueber den Gesundheitszustand des Lio-
komotivpersonals geben folgende Zahlen
iber das Jahr 1929 Aufschluss (die Zif-
fern beziehen sich anf 28 927 Dampflok-

fiihrer, 587 Elektrolokfiihrer, 25 237 Re-

g?:gg noor % ?2)843& % %g 3(}; %g servelokfithrer und Heizer und 308 797
67—12 L 9988 1143 570 Beamte§ EEW& 370 000 Arbeiter sind nicht
7393 : : 489 179 152 berticksichtigt): o
fm Dampflokomotivdienst Im Elektro- Im Eisenbahn-~
Reservefithrer | lokomotivdienst | dienst iberhaupt
Fiihrer und Fiihrer Beamte
. . Heizer
Von je 100 erkrankten. 71,03 71,92 64,74 68,09
Es entflelen Krankheits: -
tage anf .
a) einen: Beamten . . . 19.20 14,75 1512 18,63
b) einen Krankheitsfall 27,04 20,50 28,36 27,22
Eg entfielen Sterbetfille
“anf ; L o v o
a) je 1000 Beamte . . . 6,81 3,45 6,81 608
b) anf 100 Krankheitsfdlle’ 0,96 0,48 1,05 0.89

Die Konferenz war der Ansicht, dass
an diesem Zustande vieles zu verbessern
sei, namentlich durch - Vevkiirzung der
Arbeitszeit. Mit deér rationelleren Aus-
nutzung des Muterials geht eine rationels
lere Ausnutzung -des Personals Hand in
Hand. In den Jahren 1926—1929 sank
der Lokomotivbestand von 25917 auf
24 086 Stiick, wovon noch 1400 tiberziihlige
Lokomotiven abzuziehen sind. Wihrend
die Gesamtleistung des Triebfahrzeug-
parks im Zeitraum 1926 —1929 um 20 Y,
stieg, " wnrde der TLokomotivpersonal-
bestand nur wm 11,8 ¢, erhoht. Die
Fahrleistungen "des einzelnen Bediensteten
sind um etwa 800 km. im Jahr vermehrt
worden und - iibersteigen nunmehr die
30000 km. Diese schirfere Anspannung
der korperlichen und geistigen Krifte ist,
von der unzulinglichen Verkiirzung der
Arbeitszeit abgesehen, durch nichts aus-
geglichen worden. Tm Gegenteil, Dentsch-
land macht nnter den -grossen Eisenbahn-
lindern eine nicht sehr ehrenvolle Aus-
nahme: Die’ Frequenz der Arbeitsunfille
nimmt nicht ab, sondern zun!

. Die immer zahlréicheren Versuche mit
der Einmannbesetzung von Lokomotiven
beunruhigen die Gemiiter. Der. Ruf nach
gesetzlichen Massnahmen gleich den ameri-
kanischen ,full crew laws“ (Geselze iiber
vollstindige Mannschaften) wird immer

Jauter. An das Berufsgewissen der Kisen-

bahnfachleute und an den Verstand der
dffentlichen Meinung appellierend, wieder-
holte die Konferenz den in der Denk-
schrift der -I. T. F. geprigten Satz:

»Zwei Mann auf einer Lokomotive oder
einem Motorwagen sisd zwel Fithrer¢.

* Nicht nur der Vorstand der Organisation
sondern auch iiber fiinfzig Antrige aus
den Bezirken lieferten der Konferenz
Beratungsstoff. Kohlenersparnisprimien,
Dienstanfwandsentschddigungen, Uniform-
kosten, Interpretierung zahlreicher Verfii-
gungen, Arbeit in Betriebs- und Beamten-
riten, Preisermiussignngen in Bahnhofs-
wirtschaften, Stellung der Lokomotivbe-
diensteten, die frithzeitigen Verlust des
Seh- und Horvermdgens erleiden, Hand-
werker und Nichthandwerker im Lokomo-
tivdienst, in einem Wort: die Lawine der
Missgeschicke des Alltags rollte ab. Der
Vorstand der Organisation bekam zuhiren,
welche Uebelstinde herrschen und was zu
tun ist, um auch das tégliche Los ertrag-
licher zu gestalten.: '

Besonders erfrealich ist, dass -ein an-
sehnlicher Teil der Antrige Organisations-
fragen gewidmet waren: Verbandseinrich-
tungen fiir die Mitgliederwerbung und In-
teressenvertretung durch die 6rtlichen In-
stanzen. Aus der Konferenz heraus kamen

‘Mitteilungen des Sekretariats.

Beifritt.

Zur Aufnahme in die I 'T.F, meldete sich an die,
Pederacion Nacional de Transportes Maritimos:
(Seeleute) Gijén in Spanien, 3180 Mitglieder, '

Der hollindische Ausschuss.

- Der hollandische Transportarbeiterverband und der
Niederléindische Verband des Eisenbahn- und Strassen-
bahnpersonals haben, in Ausflihrung der Bestimmun-
gen des Artikels 23" unserer Statuten, als Mitglieder
bzw. Stellvertreter im hollandischen Ausschuss an-
gewiesen die Kollegen !

J. Brautigam, Mitglied; A, Kievit, Stellvertreter,
P. Moltmaker, Mitglied: F. Landskroon, Stellvertreter,

Aufeuf fiir Italien,

In der Liste der Zeltschriften (Rundschreiben
No. 8 I A. vom !5. Oktober) sind versehentlich nicht
aufgefithrt worden die Fachorgane; -

. des norwegischen Lokomotivpersonalverbandes,
des Verbandes der Eisenbahner der Tschechoslo-
wakischen Republik, und .
des Zentralverbandes der Maschinisten und Heizer-
Deutschlands.

Die Zeitschriften dieser Organisationen haben
unseren Aufruf kurz nach seiner Bekanntgabe ver-
éffentlicht.

Eingegangene Beitrége fiir 1930 :
Verband der Eisenbahnangestellten !
. hil. 813,44

Grossbritanniens und Irlands.
Britischer Transportarbeiterverband . ,, 5640.~
Qesterreichischer Eisenbahnerverband ,, 1256.28
Eisenbahnerverband Niederlzindisch-In-

diens . . . . . , . 71.90

konkrete Vorschlige wie auf diesem Ar-
beitsgebiet des Verbandes das eine oder
andere zu verbessern sei. Der Bezirk Niirn-
berg beantragte, ,der Vorstand wolle sich
bei der I.T.F. dafiir einsetzen, dass die
auslindisechen Bruderorganisationen iiber
unser Verhiltnis zur Gewerkschaft Deut-
scher Lokomotivfithrer anfgeklirt werden,
und diese die Beschickung von Tagungen
der Gewerkschaft Deutscher Lokomotiv-
filhrer ablehnen“. Die Weigerung der Ge-
werkschaft Deutscher Liokomotivfiihrer mit
dem HEinheitsverband der Eisenbahner eine
Arbeitsgemeinschaft zu schliessen, die Pro-
paganda gegen den Anschluss an die I.T. F.
bei. gleichzeitiger Pflege von Verbindungen
mit L.T.F.-Organisationen des Auslandes,
die stete Sorge von Fiihrern der Gewerk-
schaft Deutscher Lokomotivfiihrer, ihre
Organisation im eigenen Liande zu isolie-
ren, das alles findet nicht ungeteilte Zu-
stimmung in den Reihen des deutschen
Lokomotivpersonals, nicht einmal in den
Reihen der Organisation selber. Wenn die
Gewerkschaft Dentscher Lokomotivfihrer
sich ihrer moralischen Pflicht .hinsicht-
lich der internationalen Interessenvertre-
tung entzieht, so. soll sie fiithlen, dass sie
auch ansserhalb Deuntschlands dafiir nicht
bewnndert wird. Das war der Sinn des
Niirnberger Antrages, der- iibrigens -von
der Konferenz angenommen wurde.
Dem deutschen Lokomotivpersonal geht
es wie der gesamten Risenbahnerschaft
Dentschlands: nicht besonders glinzend.
Zuversichtlich stimmt jedoch die Tatsache,

‘dass eine solide, gut funktionierende Ein-

heitsorganisation tiber eine junge Stoss-
truppe . verfiigt und dieser mit allen .erfor-
derlichen und niitziichen Mitteln an die
Hand geht, um den Kampf fiir die Hebung .
des Berufes ,comme il faut” zu fithren.
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Die Pensionsversicherung der

In der ersten Zeit des Bestehens des
polnischen Staates lebten die Eisenbahner
‘Polens in ungeregelten sozialen Verhilt-
nissen. Russische, Osterreichische und
deutsche Vorschriften kamen nebenein-
ander zur Anwendung, regelten man-
ches in ganz verschiedener Weise. Als
der Staat seine Geschéftsfihrung einge-
richtet hatte, wurde auch das Statut der
Staatsbediensteten festgesetzt. Schliess-
lich wurde der bestindige Personalkor-
per. der Risenbahnen eingeteilt in etat-
miissig und nicht etatméssig angestellte
Bedienstete, d. h. in Beamte und Arbei-
ter. Zu der Gruppe der nicht etatmissig
angestellten Bediensteten gehéren auch
die Beamtenanwirter. Das nichtstdndige
Personal umfasst Bedienstete im Probe-
dienst (Ausbildung), zeitweilig und im
Privatvertragsverhiltnis beschaftigte Be-
dienstste.

Das stiindige Personal besteht zu 40% -

aus Beamten und zu 60% aus Beamten-
anwértern und Arbeitern,

. Durch Gesetze wurden in den Jahren
1921 und 1923 die Pensionen und Hinter-
bliebenenfirsorge fir alle Staatsheam-
ten einschl. der Eisenbahnbeamten gere-
gelt, wihrend es vieler Anstrengungen
des Risenbahnerverbandes und der Ge-
‘werkschaft der Lokomotivfihrer be-
durfte, um auch das Los der Arbeiter der
frither russischen und ¢sterreichischen
Gebiete sicherzustellen; flir die Arbeiter
des friher deutschen Gebietes ist die
deutsche Versicherungsordnung von 1941
ununterbrochen bis zum heutigen Tage
in Kraft geblieben. Ein Gesetzentwurf
der beiden Gewerkschaften fiir die Re-
- gelung der Pensionsverhdlinisse aller
Risenbahner, einschl. der Beamten, wur-
de nur fiir die Arbeiter in Erwagung
gezogen und fithrte zum Erlass der Ver-
ordnung vom 3. September 1926 tiber die
Pensionen der Staatsbahnarbeiter, 1929
endlich gelang es fiir Staatsbahnbeam-
ten eine Neuregelung zu erzielen. Die
auf die Beamien anwendbare Verord-
nung vom 4. '7. 1929 lehnt sich an an die
Grundsitze der Verordnung fiir die Ar-
beiter; der - Worilaut mancher Bestim-
mungen ist genau derselbe; an einigen
Punkten weichen die Verordnungen von-
einander . ab und zwar zugunsten der
Beamten.

“Wir geben nachstehend einen Ueber-
blick iiber die durch diese beiden Ver-
ordnungen geschaffenen Verhilinisse :

Die polnische Staatsbahn ist for ihre
Beamten' und Arbeiter ihr eigner Versi-
cherungstriager.

Fiir die Pensions-, Unfall- und Hin-
terbliebenenfiirdorgeversicherung zahlen

die Beamten 6% des Gehaltes und

der versicherungspflichtigen - Zulagen,
die Arbeiter 6% des Tagelohnes und der
versmherungspfhchtlgen Zulagen fur
jeden Lohntag. (Versicherungspflichtig
sinid’ “die allen Bediensteten gewiihrten
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polnischen Eisenbahner. leistet wurden, kann der Beamte oder Ar-
heiter (gegebenenfalls die Hinterbliebe-

Zulagen, jedoch nicht die in Polen im  yen) Pensionsanspruch auch fir diese
Verhiltnis zu Lohn und Gehalt ziemlich  Zgit eywerben, indem die Beitrige nach-
hohen Sozialzuschlige.) Stindig im Lo-  zahlt werden. Durch Nachzahlung der
komotiviahr- und Zugbegleitdienst Dbe-  Beitrige kann der Beamte fiir die Zeit
schiftigte Beamte und Arbeiter entrich-  seiner Wniversititsstudien (bis zu vier
ten einen Beitrag von 9%, woflr in der Jghren) Anspruch auf Pension erwer-
Pensionsberechnung  jedes Dienstjahr  hen. Beamten und Arbeitern, die zeit-
mit 18 Monaten angesetzt wird. weilig pensioniert gewesen sind, wird

Die vor Erlass der Verordnungen im 1ihre frithere Dienstzeit voll als Dienst-
polnischen Staatsdienste, im staatlichen alter angerechnet. Dasselbe gilt fiir
oder privaten Eisenbahndienst Polens die im polnischen Heeresdienst ver-
oder der chemaligen Teilungsmichte brachte Zeit. Der Urlaub zur Ausiibung
verbrachte Zeit wird Dbei Pensionie-  eines Mandats als Abgeordneter oder
rung als Dienstzeit angerechnet, falls Senator oder einer gewerkschaftlichen
der Beamte oder Arbeiter in dieser Funktion wird den Beamten, bei Ent-
Zeit Versicherungsheitrige leistete. und richtung der Versicherungsbeitrige als
diese ihm nicht zurickerstattet wurden. Dienstalter angerechnet.

Falls Versicherungsbeitrige nicht ge- Die Pensionsberechtigung tritt ein bei :
Vollendung des Ohne Riicksicht Infolge Dienstuntauglichkeit infolge
.60, Lebensjahres  auf das Alter Abbaues Gebrechens Unfalls
nach mgndestens Dienstjahren
Beamte . . 10 35 10 b Ohne Riicksicht auf die
Arbeiter . . 15 35 15 5 Anzahl Dienstjahre

Bei Beamten mit wenigstens 10 pen- Arbeiter, dass ihre erworbenen Rechte
sionsfahigen Dienstjahren, die auf dem gewahrt bleiben, wenn sie innerhalb
Strafwege entlassen werden, wird inder drei Jahren anderweitig eine versiche-
Disziplinarentscheidung bestimmi, wel- rungspflichtige Beschéftigung aufneh-
che Pensionsanspriiche zuerkannt wer- men. Die Staatsbahn iiberweist dann
den. Im ubrigen gilt fiir entlassene und dem in Betracht kommenden Institut die
freiwillig ausgeschiedene Beamte und angesammelten Versicherungsmittel.

Bemessung der Pension in °/, des zuletzt versicherten Kinkommens:

Beamte Arbeiter
fiir die ersten 10. Dienstjahre ., . R 10 —
fir das 11. und jedes weitere Dlenst]ahr R —
fiir die ersten 15. Dienstjahre . . R 50
fiir das 16. und jedes weitere D1enst3ah1 e e e e — 2,b
nach 35 Dienstjahren (Hochstpension). . . . .« . . . 100 - 100
bei Dienstuntauglichkeit infolge Gebrechens (mehr als 5 und

weniger als 15 Dienstjahre) . . . 50 50
zuziiglich Unfallrente, jo nach dem Grad der Jewelhgen ElWGI‘bS-
unfihigkeit, hdchstens. . . .o . e e 60 50

Die Staatsbahnverwaltung kann einen falls gestorbenen Beamten oder Arbeiters
wegen Dienstuntauglichkeit .pensionier- jeglichen Dienstalters. Anspruch auf
ten Arbeiter oder Beamten, der das 55. Witwenrente besteht nicht, wenn die
Lebensjahr noch nicht vollendet hat, Witwe am Todestage des Ehemannes mit
jederzeit &rztlich wuntersuchen lagsen. ihm nicht in Ehegemeinschaft lebte und
Wird festgestellt, dass der Pensiondr die die Ehe gerichtlich ohne Unterhaltsver-
Diensttauglichkeit wiedererlangt hat, so pflichtung des Mannes  geschieden war.
ist die Verwaltung berechtigt, ihn zum Dieser Anspruch besteht ebenfalls nicht,
Dienst zu berufen auf einen Posten, der wenn die Ehe mit einem Pensiondr ge-
nicht niedriger ist als der vor der Ver- schlossen wurde. Diese Vorschrift gilt
sefzung in den Ruhestand bekleidete, jedoch nicht fiir die Witwen, deren ver-
Der - Pensiondr, welcher dieser Einbe- storbener Gatte nach der Eheschliessung
rufung innerhalb dreissig Tagen keine wieder in den REisenbahndienst getre-
Folge leistet gehf seiner Pension ver- ten ist.
lustig. Abgebaute Beamte und Arbeiter . . .
kénnen innerhalb der ersten sechs Monate ~_Lie Beamtenwitwe hat keinen An-
s PN N : X spruch auf Witwenrente, wenn sie die
ihrer Pensionierung -wieder einberufen p
- - : : Bhe im Laufe der letzten sechs Monate
werden, - jedoch nur auf einen Posten, R

o e ) vor.dem Tode des Beamten -einging,
der nicht niedriger ist als der vorher S o s
innegehabte sofern der Beamie in dieser Zeit, infolge

o . der Krankheit, die seinen Tod verur-

Auf Witwenrente hat Ansprach ; die sachte, den Dienst nicht mehr ausiibte.
Witwe eines Pensiondrs, die Witwe Pir die Arbeiterwitwe gilt, dass ihre
eines Beamten oder Arbeiters, der an sei- Fhe zwei Jahre ununterbrochen gedauert
nem Todestage ein pensionsfihiges haben muss.

Dienstalter von wenigstens 5 Jahren

hatte und die Witwe eines infolge Un- An Stelle der Rente kann mit Zu-




stimmung der Witwe eine Abfindungs-
summe gezahlt werden, und zwar in
Hohe eines Jahresbetrages. Der An-
spruch auf Witwenrente erlischt bei
Bintritt ins Kloster, Verlust der Féhigkeit
zur Bekleidung eines d6ffentlichen Amtes
und Wiederverehelichung. Im letzteren
Falle erhiilt die Witwe eine Abfindungs-
summe in Hohe eines Jahreshetrages.

Die Witwenrente betrigt 50% der Pen-
sion, die der Beamte oder Arbeiter am
Todestage hezog oder auf die er im Falle
der Pensionierung Anspruch hatte.

Die Waisenrente steht jeder unverehe-
lichten unter 18 Jahren und jeder &lteren
erwerbsunfdhigen Waise zu. Studieren-
de Beamtenwaisen kénnen die Waisen-
rente bis zur Vollendung des 24., studie-
rende Arbeiterwaisen bis zur Vollendung
des 21. Lebensjahres beziehen. Die Wali-
sen weiblicher Beamten und Arbeiter,
deren Vater nicht im versicherungs-
pflichtigen Eisenbahn- oder Staatsdienst
ist oder war, werden behandelt wie die
Waisen eines Beamten oder Arbeiters,
der eine rentenberechtigte Witwe nicht
hinterlasst.

Auf die Pensionen, Unfallrenten, Wil-
wern- und Waisenrenten saml den Zu-
satzrenten werden die allgemeinen Aen-
derungen  der wersicherungspflichtigen
Beziige der im akliven Dienst stehenden
Beamten und Arbeiler automatisch an-
gewandt, Dagegen haben alle Aenderun-
gen der Hohe der versicherungspflichti-
gen Beziige des aktiven Personals, die
nur durch Umgruppierung der einzel-
nen Posten oder durch Aenderung loka-
ler Wirtschafts- und Betriebsverhilt-
nisse zuwege kommen oder nur einzelne
Personalgruppen betreffen, keinen Ein-
fluss auf die Héhe der Ruhestands- oder
Hinterbliebenenbeziige.

***

Im Méirz d. J. haben die Gewerk-
schaften einen Gesetzentwurf unterbrei-
tet, der auf einige Verbesserungen der
vorstehend dargestellten Bestimmungen
abzielt. Angestrebt wird vor allem eine
_.einheitliche Regelung fiir alle Bedien-

‘steten und alle Pensionierten ohne Unter-
schied der Kafegorie oder des Gebietes,
eine Herabsetzung des zum Genuss der
Vollpension berechtigenden Dienstalters,
dieselben Zuschiisse (besonders Fami-
lienzulagen) fiir die pensionierten wie
fiir die aktiven Bediensteten, -die Er-
hohung der Unfallvollrente auf 100%.
Daneben gibt es noch einige Sonderfille
zu regeln, wie die Anwendung dieser
Bestimmungen auf die im altdeutschen
Gebiet lebenden Pensiondrve, deren Pen-
sionen durch die deutschen und polni-
schen Whéhrungswirren entwertet wur-
den.,

Ohne die Méngel zu ibersehen, glau-
ben unsere - polnischen Organisationen,
dass die Regelung der Pensionen und
Hinterbliebenenfiirsorge in - Polen im
grossen und ganzen ‘modernen Erforder-
nissen entspricht.

Bemessung der Witwen- und Waisenrenten :

in 0/y der Pension
des Verstorbenen

Beamtenwitwe . . .
Beamtenwaisen (je Kmd)
Beamtenwaisen ohne Mutter (JeKmd)
Arbeiterwitwe e
Arbeiterwaisen (je Kmd) .o
Arbeiterwaisen ohne Mutter (je Kmd)

- Durch den Tod des Bediensteten

unversorgte Eltern, Enkel und Ge-
schwister (pro Person). .

Alle meterbhebenen zusammen
hochstens

Zusatzrente in 9/p des versicherten
Einkommens des infolge Unfalls
" gestorbenen Bediensteten

50
121/, 6
33Y, 6
; ;

91
3 /a 0
— 10
Beamte 60
100 Arbeiter 50

Die westeuropaischen Seehafen (il).

Der Begriff Hinterland.

Is scheint mir. hier angebracht, die
Arten des Begriffes Hinterland zu be-
sprechen., Wie sich aus dem Vorher-
gehenden bereits ergibt, ist dieser Begriff
bestimmt nicht eindeutig. Hiufig wird
unter dem theoretischen Hinterland eines
Hafens das ganze Gebiet verstanden, das
einfach niaher bei diesem Hafen als beil

irgendeinem anderen liegt. Dies wird-

dann durch die Annahme begriindet,
dass unter normalen Verhdltnissen der
kiirzeste. Abstand der billigste ist. Wir
legen uns jedoch die Frage vor : welcher
kiirzeste Abstand der zu Lande oder der zu
‘Wasser oder eventuell der durch dieLuft.

Der Berliner Hochschullehrer Riihl
nennt diesen Hinterlandbegriff das kilo-
metrische Hinterland; er bemerkt mit
Recht, dass es weder theoretisch noch
praktisch von irgendwelchem Nutzen sei
und gibt die folgende m. E. hinreichen-
de Definition :

,,Das theoretische Hinterland ist das-
lenige Gebiet, wohin oder von wo aus,

entweder bet Verkehr. zu Wasser oder:

mit der Bahn oder in kombinierter Form,
eine bestimmie Warenmenge billiger
von oder zu einem bestimmten Hafen als
von oder zu irgendeinem anderen Hafen
hefordert werden kann.“

Bei der Abschaffung aller Vorzugs-
tarife und schuftzzdéllnerischen Massnah-
men wiirde also fiir jede Warengattung
das Hinterland eines Hafens bestimms$
werden koénnen. In der Praxis wird
jedoch ein Urteil dartiber, welches fiir
gewisse Warengattungen bestmlmte Ge-
biet als Hinterland eines gewissen Ha-
fens anzusehen ist, nur dadurch méglich
sein, dass man einfach beobachtet, liber
welche Héfen die verschiedenen in das
fragliche Gebiet eingefithrten bzw. aus
demselben ausgefuhrten Waren transpor-
tlert werden.

dber

c. Die Einrvichiung des Hafens.

Der Hafen muss in erster Linie den
grosseren Schiffen im modernen Verkehr
zuginglich sein und ausserdem sowohl
diesen wie Kkleineren Schiffen ausrei-
chende Losch- und Ladegelegenheif bie-
ten. In erster Linie exfordert der moderne
Verkehr Schnelligheit. Fir ein modernes
Dampf- oder Moforschiff sind naturge-
miss Liegetage bedeutend unvorteilhafter
als I'ahrtage; es wird also von Bedeutung
sein, dass die Anzahl der Liegetage nach
Maoglichkeit eingeschrinkt wird. Auch
in hilligeren Hifen bilden gerade die
Hafenkosten noch einen bedeutenden
Teil der gesamten Transportkosten.

Aber nicht allein die hohen Hafenge-
hithren, sondern auch die sténdigen
Kosten, wozu Verzinsung und Abschrei-
bung, Lohne und Proviant gehoren, be-
dingen viel Fahr- und wenig Liegetage, -
da jeder Liegelag einen Tag Zinsverlust
bedeutet. Natiirlich wird die Art der
Ladung eines Schiffes stets die Anzahl
der Losch- oder Ladetage stark beein-
flussen. Bekanntlich werden in erster
Linie die Massengiiterladungen in daftr
gut ausgestatteten  Héafen sehr schnell
geladen oder gelogcht. Mit elekirischen
Ladebriicken loscht iman jetzt ein Schiff
mit 10000 Tonnen FErz in 16 Stunden.
Von einer Getreideladung léscht man in
8% Stunden mit einem Elevator 1000 Ton-
nen, ungefihr zehnmal soviel wie nach
dem alten Verfahren in der gleichen Zeit
geldscht wurde,

Ein schneller Umschlag der Stlickgii-
ter, d. h. das Umladen der Ladung in
das fiir den Weitertransport bestimmte
Beforderungsmittel, erfordert wiederum
ganz andere Hilfsmittel. Da Stiickgiiter,
wie vorstehend bereits erklirt, h#ufig
.Land -weiter befoérdert werden, -
muss das Schiff so schnell wie méglich
am Kal in Eisenbahnwaggons oder in die
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GEGEN DEN

EISENBAHNER,
SEELEUTE uno
TRANSPORTARBEITER! |

Unterstiitzt die L.T.F. in ihrem Ka,m‘pf;e :

FASZISMUS!

Schuppen léschen kénnen, IMir Stick-
giiterumschlag werden daher in erster
Linie hinreichender Kairaum und ferner
eine REisenbahnanlage erforderlich sein,
die es ermoglicht, dass der Bahnwaggon
lingsseits - des . .Schiffes fahren kann,
sodann schnell arbeitende Krane, die mit
Hilfe der eigenen Ladeeinrichtungen des
Schiffes die Ladung an Land, in den
Schuppen, in den Waggon oder in das
Schiff befordern, ferner geniigend Raum
und gut abschliessbare Schuppen.

‘Wie bereits bemerkt, werden Massen-
-gliter gewdhnlich per Schiff zum oder
aus dem Hinterland befordert. Der Um-
schlag von : Massengiitern wird daher
vorzugsweise nicht am Kai stattfinden.
Wenn man hieriiber im Bilde ist, kann
man-ohne Mithe bei Unterlagen iiber das
Verhalinis - der - nutzbaren Hafenober-
flaiche zur Kailange einige Schlussfolge-
rungen. iiber die mehr oder weniger gute
Eignung eines Hafens fiir Massengiiter
oder fiir Stlickgiliter zichen. Man muss
dann allerdings dabei noch die Zahl und
Art der Krane, die auf eine Lingen-Ein-
heit Kai, sowie die-Anzahl der Elevato-
‘ren, Ladebriicken usw.; die auf eine
Oberflachen-Einheit nutzbarer - Hafen-
oberfliche, entfallen, beriicksichtigen.

- Zu einer guten Hafenausstattung muss

‘man auch die Gelegenheit zu eventuellen
Reparaturen rechnen. Obwohl der Repa-
raturfakfor. ein industrieller ‘Faktor ist,
tréigt er zu.-einer beschleunigten Erledi-
gung (,,despatch”) wesentlich bei.

Schliesslich wird zu einer guten Ar-
beitsausstattung auch noch eine hinrei-
_chende,  stets anwesende Zahl Arbeits-
krifte gerechnet werden miissen, die es
ermoglichen, dass auf einem Schiff, so-
bald es vertdut ist oder vor Anker liegt,
mif den Tétigkeiten begonnen werden
kariny: .

Die Hafenspesen, wozu die Schuppen-
gebithren und ‘die Lade- und Loschge-
bithren, soweit dieselben zu Lasten der
Reederei gehen, gehoren, miissen niedrig
bhemessen sein:: . - -

Ferner muss die Hafenverwaltung so
eingerichtet sein, dass den Schiffen keine
unnotigen Lasten fir  Quarantaine oder
Lasten durch Zollbehérden auferlegt
werden, vt ‘

122

len Produkte nicht,

2. Die kommerzielle Funktion,

Die kommerzielle Funktion eines Ha-
fens besteht in der Marktbildung. Der
Hafenplatz ist die Sammelstitte, der
Stapelplatz flur die verschiedenen Er-
zeugnisse, die tber den Markt fiir die
verschiedenen Konsumtionsgebiete ver-
teilt werden sollen. | S

Um mithin diese Funktion eines Hafens
in der Gegenwart und.in der nichsten
Zukunft zu untersuchen, miissen wir die
Fragen aufwerfen ; o ‘

1. welehe Waren :,marktbilclend“ sind;

2. ob Hafenplatz und Marktplatz iden-
tisch sind. . o '

Zu 1 kénnen wir hemerken, dass alle
diejenigen Waren, bei denen eine gestei-
gerte Produktion hohere Produktions-
kosten bedingt, also in der Hauptsache
die agrarischen und die anderen ,,Na-
tur®-Produkte (Bergbau usw.) markthil-
dend sein werden, dagegen die industriel-

Bei der zunehmenden Intensivierung
des Weltverkehrs wird indessen eine

_stéindig steigende Kenntnis der Bediirf-

nisse der verschiedenen Konsumtionsge-
biete und der Produktionsméglichkeiten
der Produktionsgebiete den Markt stets
itberfliissiger machen, Hierzu werden
internationale Trusts und Kartelle das
ihrige beitragen.

Zu 2 sei bemerkt, d&ss bei dem mo-

dernen Verkehr der Markt die Neigung:

zeigt, seinen Sitz in moglichster Nihe der
grossen Geldzentrern zu haben.  Diese
Geldzentren befinden ~sich ‘meistens in

-den nationalen Hauptstidten. Wo also
der. Hafenplatz zugleich Landeshaupt-

stadt ist (London, Amsterdam) oder wo
derselbe durch besondere Umstinde eine
starke Position als Geldzentrum der
Hauptstadt gegentiber zu hewahren
wusste (Hamburg), wird er sich als Sta-
pelplatz behaupten kénnen,

Wir  diirfen die Handelsplatzfunktion
mithin als eine an Bedeutung stindig
abnelimende ' Funktion des modernen
Hafens betrachten. Ein wichtiger Faktor,
der diese Punktion noch lange wird
fortdavern lassen kénnen, ist das Vor-

Erzeugnissen aus

handensein. sogenannter Veredelungsin-
dustrien. : o
Auch diese jedoch werden, zumal wo
die Industrie auf die Veredelung von
agrarischen, wirt-
schaftlich riickstindigen und von dem
Gebiet, wozu der Stapelplatz gehort,

Bkonomisch abhingigen Gebieten (iiber-

seeische ,,Besitzungen”) ecingestellt ist,
bei der schnellen wirtschafflichen Ent-
wicklung vieler dieser Gebiete derselben
Neigung unterliegen, sich nach den Pro-
duktionslindern zu verpflanzen.

3. Die indwstrielle Funlktion.

Hifen, bei denen die industrielle Funk-
tion als die bedeutendste der drei genann-
ten Funktionen in den Vordergrund
trift, findén sich nur unter den Héifen
von geringerer Bedeutung. Sie koénnen
beispielsweise durch unmittelbare Ver-
bindung einer Industriestadt mit der See
gebildet werden, wie z. B, Manchester
ein Seehafen und zwar ein industrieller
Seehafen durch das Graben des Kanals
von Manchester wurde und wie, als wei-
teres Beispiel, der Textilhafen der Genter
Textilindustrie. o ,

Allerdings erfiillt auf der andern Seite
jeder grosse Hafen eine industrielle

‘Funktion von Bedeutung. Zumal fiir

Veredelungsindustrien, Veredelung und
Tauglichmachung eingefiithrter Waren
fiir die Konsumtion, bietet der Hafen-
platz eine ausgezeichnete Gelegenheit.
Auch Industrien, die ihre Geldnde aus

“dem einen oder anderen Grunde an tie-

fem Wasser liegen haben miissen, wer-
den sich naturgemdiss im Hafengebiet
niederlassen. Hierzu gehort in - erster
Linie der Schiffbau,

Die Reederei,

Bei der Aufstellung einer Uebersicht
tber die Ursachen und Bedingungen zur
Entwicklung des modernen Sechafens
wurde der Faktor ,Reedereien” ganz
ausser acht gelassen, Und dies mit Recht.
Die eigene Reederei kann eine Erschei-
nung des Hafens sein. Im allgemeinen
Warenverkehr wird die eigene Reederei
niemals in der Lage sein, den Hafen gross

zu machen. Allerdings wird umgekehrt

ein Hafen mit einem bhedeutenden Hin-
terland, bedeutende eigéne Reedereien
heranziehén konnen. :

Als Beispiel sei hier nur Antwerpen
erwihnt, einer der grissten Hifen der
ganzen Welt mit einer auffallend kleinen
Anzahl eigener Schiffe. Ueberdies er-
hielt Antwerpen erst eine eigene Reede-
rei, als der Hafen schon Weltbedeutung
hatte,

Im Jahre 1912 erschien Antwerpen auf
der Liste der Weltreedereiplitze mit nur
100 Schiffen; im Jahre 1928 zihlte es
insgesamt 148 Schiffe im Ausmasse von
ungefdhr 400.000 Bruttoregistertonnen,
wihrend das — als Hafen | — bedeutend
weniger . wichtige Amsterdam in dem
gleichen Jahre 350 Schiffe mit '1.200.000
Bruttoregistertonnen und Rotterdam fast
300 Schiffe mit etwa 1,100.000. Brutto-
registertonnen besass.
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Genf und die 48-Stunden-Woche.

Die XIII. Internationale Arbeitskonfe-
renz vom Oktober vorigen Jahres, eigent-
lich eine maritime Sonderkonferenz, war
fiir die Seecleute nicht gerade schlecht
ausgefallen. Damals haben die Reederver-
treter eine recht traurige Rolle gespielt.
Den Seemannsvertretern dagegen war es
gelungen, ihre Forderung auf RBinfithrung
der 48-Stunden-Woche eingehend zu be-
griinden und Richtlinien zu erwirken,
nach denen zur Schaffung eines interna-
tionalen Usebereinkommens ein Frageho-
gen fiir die Regierungen aufgestellt wer-
den sollte. Sie konnten sich im grossen
und ganzen mit diesen Richtlinien ein-
verstanden erkliren und es war Grund
zu hoffnungsvoller Stimmung, zu gemds-
sigtem Opfimismus vorhanden.

Nicht aber dass die Seemannsvertrefer
geglaubt oder gehofft hitten, die nichste
Arbeitskonferenz brichte ihnen und
ihren Kameraden die 48-Stunden-Woche.
So dumm sind sie nichf. Sie wissen, dass
sie in dieser Hingicht von Genf nichts zu
erwarten haben. Die Frage, ob die See-
leute den Achtstundentag bekommen,
wird nicht in Besprechungen zu Genf
und wird auch nicht durch internationale
Uebereinkommen entsechieden. Ob fiir
sie auskémmliche Arbeitsbedingungen,
in erster Linie aber eine gehorige Arbeits-
zeitregelung, geschaffen werden konnen,
ist fiir sie wie fiir alle anderen Arbeiter
ausschliesslich eine Machtfrage, die ganz
wo anders als in einem Genfer Versamm-
Iungslokal ausgetragen wird, némlich
auf den Schiffen durch den einmiitigen
‘Willen der Seeleute aller Liander, aller
Rassen und aller Grade. Sie wissen aber
den ‘Wert einer Propaganda, die in man-
cherlei Hinsicht von den Verhandlungen
in Genf ausgehen Lkann, richtig einzu-
schitzen. Und die XIII. Arbeitskonferenz
‘war nicht nur propagandistisch wertvoll
fiir sie, sondern sie erblickten darin ein
Versprechen das Versprechen namlich,
«dass sie von der nichsten internationalen
Konferenz, in der die sog. zweite Lesung
stattfinden soll, weitere Beschliisse in der
gewilinschten Richtung erwarten diirfen.

Es hat nun den Anschein, als ob selbst
«der gemissigte Optimismus verfritht ge-
‘wesen wire.

Aus Gott weiss was fiir Motiven her-
aus glaubte das  Internationale Arbeits-
amt,: von seinem bhisherigen Verfahren
abweichen zu miissen. Statt den Ueber-
einkommensentwurf der nichsten Ar-
bheitskonferenz zu unterbreiten wird er

erst von einer sog. technischen Kommis-
sion unter die Lupe genommen. Der Ver-
waltungsrat des Internationalen Arbeits-
amtes hat in seiner Silzung vom 7. bis
12. Oktober d. J. in Briissel hinsichtlich
des neuen Verfahrens auf Vorschlag des
Direktors beschlossen, im Oktober des
Jahres 1931 eine vorbereitende technische
Konferenz abzuhalten. Ueber diese Kon-
ferenz heisst es in dem Beschlusse fer-
ner :

,,9ie wird alle Linder umfassen, de-
" ren Seeschiffe — solche von unter 100 t.

ausser Betrachi gelassen — einen
Gesamtgehalt von tiber 250000 BRT
haben. Ihrem Tonnengehalt nach ge-

ordnet, kommen die folgenden Staaten

in Frage : Grossbritannien, Japan,

Deutschland, Norwegen, Frankreich,

Italien. die Niederlande, Schweden,

Griechenland, Spanien, Dinemark, Ka-

nada, Brasilien, Belgien,  Australien,

Argentinien, China, Finnland, Jugo-

slawien, Portugal und Indien. Jeder
. Staat wird gebeten werden, einen Ver-

treter der Regierung, einen Vertreter
der Arbeitgeber und einen Verfreter
der Arbeitnehmer zu entsenden. Den
Vertretern diirfen technische Berater
beigegeben werden. Der Verwaltungs-
rat wird auf der Konferenz durch drei
Mitglieder, eines von jeder -Gruppe,
vertreten sein. Reeder- und Seemanns-
vertreter in der Paritétischen Mariti-
men Kommission, die nicht als Mitglie-
der ihrer Landesdelegationen entsandt
werden, erhalten eine Einladung zu
der Konferenz, haben aber kein Stimm-
recht.”

Die L.T.F. hat durch ihren Londoner
Kongress sofort gegen dieses Vorgehen
Einspruch erhoben. Das selbe hat die mit
der LT.F. gemeinsam vorgehende Inter-
nationale der Schiffsoffiziere getan. Der
Verwaltungsrat des Arbeitsamtes machte
sich darans weiter nichts und hat den
Vorschlag  doch angenommen zum gros-
sen Vergniigen der Reeder, die diesmal
Grund zu Optimismus, u. z, nicht zu
einem - gemissigten, sondern zu einem
starken, -wohlbegrindeten Optimismus
haben.

Die Seeleute-Sektion. der LT.F. wird
nun mit der Internationale der Schiffs-
offiziere sich dariiber beraten, ob sie sich
mit diesem Verlauf der Dinge, der prak-
tisch nichts anderes als eine Sabotage
ihrer Interessen bedeutet, ruhig zufrle—
.dengeben wird.

Die Arbeifszeit und der
Seemann (llI).

Von J. HENSON, Vorsitzender der See-
leutesektion der I. T F.

Von 1926 bhis 19290 miihten sich die
LT.F.-Vertreter im parititischen - see-
ménnischen Ausschuss des Internationa-
len Arbeitsamtes in Genf ab, die Reeder-
vertreter dazu zu bewegen, ein fiir allemal
der B inbeziehung der Arbeitszeit an Bord
der Schiffe in die internationale Albelts-
gesetzgebung zuzustimmen.

Unserer Geschlossenheit und Beharr-
lichkeit selzten sie, inshesondere die
durch Mr. Laws vertretene britische Sek-
tion, ihre storrische ablehnende Haltung
entgegen.

Die britischen Reeder klagen forige-
setzf, dass sie mit den grossten Schwie-
rigkeiten zu kémpfen haben, um ihren
Betrieb rentabel zu machen und zéhlen
auf : die Reeder des europidischen Fest-
landes diirfen tiefer laden, zahlen niedri-
gere Liohne, lassen ihre Leute linger ar-
heiten. Man sollte folglich erwarten, dass
sie mit beiden Hinden nach einem Mittel,
die Bedingungen auf gleiche H8he zu
bringen, greifen wiirden. Jedoch wissen
die Arbeitnehmervertreter im Ausschuss,
dass, soweit die. Arbeitszeit in Betracht
kommt, die Reeder nur an Gleichmachen
nach unten denken. In Grosshritannien
sind sie bereit, den Deckoffizieren das
Dreiwachensystem zuzugestehen, jedoch
mit dem Hintergedanken, sie gegen
streiklustige Matrosen auszuspielen.

Es mutet komisch an, wenn die Reeder
die internationale Regelung der Arbeits-
zeit an Bord der Schiffe verurteilen und
im selben Atemzuge mitwirken an inter-
nationalen Abkommen -iiber Funk- und
Rettungswesen, Sicherung ‘der Schiffahrt,
u.s.w. Diese sich selbst widersprechende.
Haltung -der Reeder liesse sich - da-
durch erklaren, dass es sich in einem
Falle um rechtlose Seeleute handelt, auf
deren Wohlergehen es nicht ankommt,
im anderen Falle um Giiter und Passa-
giere, die grossere Geldwerte darstellen.

Die Arbeitnehmervertreter der Mariti-
men Tagung der Internationalen Arbeits-
konferenz v.J.1929 werden sich noch lan-
ge erinnern, wie dieReeder alle Mittel und
Mittelchen erprobten, um die Konferenz
zu, torpedieren”, jede wirklicheArbeitfir
eine internationale Regelung der Arbeifs-
zeit zu verhindern. Die britischen Reeder
nahmen an der Konferenz nicht teil unter
dem Vorwand, der britische Arbeitneh-
mervertreter und seine Berater seien nicht
befugt, im Namen der britischen Seeleute
zu handeln. Sie argumentierten so unge-
achtet der Tatsache, dass sie mit drei der
anwesenden Arbeitnehmer seit Jahren
verhandeln und dass dieselben drei an der
Konferenz in Genua von 1920 teilnah-
men. Die europdischen und andere
Arbeitgeber-(Reeder-)Vertreter schlossen
sich ihnen an. Nach dem Misslungen aller
Mandéver, die britischen Arbeitnehmer
auf der Konferenz ,kalt* zu stellen,

,.streikten” sie. Reederstreiks sind kurz- -

fristig und nach drei Tagen kehrten die
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Arbeitgeber zurtick, wahrscheinlich ge-
wahr werdend, dass die Arbeitnehmer die
Regierungen von ihrem guten Recht
ttherzeugten.

Um jede Zeile und jedes Wort des vom
I.LA.A. zur Beratung vorgelegien Frage-
bogenentwurfes wurde gestritten, aber
man kann sagen, dass die Arbeitnehmer
fast jedes Wortgefecht gewannen.

‘Wir erwartefen, dass die Regierungen
innerhalb geschéftsiblicher Frist denFra-
gehogen heantworten wiirden, so dass die
Angelegenhéit 4931 erledigt werde: Es
scheint, dass die Reeder gewisser Lander
nicht ganz erfolglos politische Einfliisse
spielen lassen und dass aufs neue ver-
sucht wird, die Behandlung der Fridge
zu verzpgern. '

Mr. Laws erklarte 1927 in Genf : ,,Die
Stellungnahme der Reeder zur Frage, ob
die Regelung der Arbeitszeit an Bord der
Schiffe auf die Tagesordnung der Konfe-
renz zu setzen ist, bleibt unverindert.
Als jemand der Seemannsarbeit selbst
geschen hat und. Jahre lang mit Seeleu-
ten in Kontakt gewesen ist, méchte ich
in aller Ehrlichkeit behaupten, dass fiir
die Seeleute die Notwendigkeit des Acht-
stundentages nicht besteht. Allgemein
wird angenommen, dass das Seemanns-
leben hart ist. Dem ist nicht so. Man
tibersehe auch nicht, dass der Seemann
nicht immer auf See ist. Nach einer
grossen Reise bleibt der Seemann ge-
wéhnlich einige Zeit freiwillig an Land,

um die Ruhetage zu geniessen, mit denen
er auf See nichts hétte anzufangen wis-
sen. Sein Lohn ist darauf berechnet, sol-
che Zeit freiwilligér Arbeitslosigkeit mit-
zuerfassen. Um die wirkliche Arbeitszeit
zi ermitteln, muss der Durchschnitt sei-
nes ganzen Arbeitslebens genommen
werden., Dazu kommt, dass die Dienst-
stunden des Seemannes nicht alle mit
wirklicher Arbeit ausgefiillt sind. Es ist
anerkannt worden, dass die Arbeit der
Heizer anstrengend ist und deshalb. ar-
beiten die Heizer, so lange wie mein
(Mr. Laws’) Gedéchtnis reicht, im Drei-
wachensystem auf Schiffen der Ausland-
fahrt, die betrdachtliche Zeit ausbleiben.
Wenn folglich die Beschéftigungsstunden
iber eine betréchtlich lange Zeitspanne
— einschliesslich der Dauer der Beschaf-
tigung in Héfen — errechnet wiirden, so
kdme offensichtlich festzustehen, dass
der. Heizer durchschnitilich weniger als
acht Stunden im Tag arbeitet, Bei der
Ermittlung der Arbeitsstunden des Hei-
zers muss in Betracht gezogen werden,
dass er im Hafen 45 Stunden pro Woche
arbeitet.”

Der britische Seemannsverband des-
sen haldigen Wiederanschluss an die
I.T.F. wir alle erhoffen, hatte diese So-
phismen schon frither gehort und sein
verstorbener Fithrer Havelock Wilson
gab darauf im Jahre 1919 eine Antworf,
die Wort fiir Wort auf die heutige Lage
noch zubrifft :

»Wie steht es mit der Frage der 48-
Stunden-Woche ?  Jedes gegen die 48-
Stunden-Woche der Seeleute angefithrte
Argument kann Punkt fiir Punkt wider-
legt werden, aher mit diesen Dingen be-
schiiftigen wir uns an anderer Stelle und
brauchen hier nicht in Einzelheiten ein-
zugehen. Es geniigt hier zu erkléiren,
dass wir den Widerstand gegen die Ein-
beziehung der Seeleute (in den Geltungs-
bereich des Achtstunden-Abkommens)
als eine, vom Reederstandpunkt aus als.
kurzsichtig und riickstdndig zu bezeich-
nende Politik betrachten. Ihr Geist muss
von der ungerechtfertigten Furcht voe
irgend einem Frankensteingespenst befan-
gen sein. Sie wollen den Seemann zu
langer Arbeitszeit verurteilen so wie sie
ihm in der Vergangenheit zu Hirten
jeglicher Art verurteilten. In der Vergan-
genheit kimpften die Fiihrer der Seeleute
gegen diese Hérten, so wie sie heute
gegen  ungebiihrlich lange Arbeitszeit.
kéimpfen. Und sie sind auf dem rech-
ten Wege. Die Reeder werden irrege-
fithrt entweder durch unbegriindete
Furcht oder durch wirklich hoswillige
unterirdische Intrige und Tauschungs-
absicht. Kiirzere Arbeitszeit an Bord wird
der - Wohlfahrt der Schiffahrt keinen
Abbruch “tun, sondern sie beginstigen
und schliesslich kommt es dazu, dass
der Reeder trotz - seinerselbst gerettet
werden muss.”

Der Beéuch der schweizerischen Eisenbahner,

Am Sonntag den 19. Oktober haben 22 schwei-
zerische Eisenbahner unser Sekretariat besucht. Es
war der erste Versuch, den die I T.F. auf Anre-
gung des Esperantoverbandes schweizerischer Eisen-~
bahner unternommen hatte, den Transportarbeitern
an Ort und Stelle die Arbeitsmethoden unseres
Sekretariats zu- zeigen und sie mit den Zielen und
Aufgaben der I T.F. bekanntzumachen. Und wir
kénnen ruhig behaupten, dass der Versuch gelungen
ist. Die schweizerischen Gaste, die die Miihe der
Reise nicht geschéit haben, um nur einen einzigen

in Amsterdam'zu verbringen, haben einen Ein-
bligt in: die Arbeit der I.T.F. gewonnen und wir
sind dessen’ sicher, dass sie das Gesehene nicht fiir
sich behalten” werden, sondern dazu beitragen wer-
den, die Mitglieder tiber das Wesen unserer Inter~

_ nationale aufzuklgren,

Der Besuch blieb aber nicht im Rahmen eines blossen
Informationsausfluges, er gestaltete sich zu einer Ver-
briiderung zwischen den schweizerischen und Am-
sterdamer Eisenbahnern und anderenArbeitern und hat
somit zur Festigung:der internationalen Solidaritéts-
bande beigetragen. Die Amsterdamer-Arbeiter haben
den’ Schweizern nicht nur.Gastfreundschaft gewshrt,
sondern bHeben mit ihnen den ganzen Tag beisam-
tmen, tauschten Gedanken aus, unterhielten' sich mit
ihnen. Die:Schweizer haben also auchdie Lebens-
weise der Amsterdamer Arheiter recht anschaulich
kennen. geletnt, was mehr Wh'kte, als viele Vortrige
und Abhandlungen. *.

Es ist kein Zufall, 'dass die Anregung zu dieser
Veranstaltung Esperantisten: : gaben. - Esperanto als
internationale. Hilfssprache veranlasst seine Gebrau-
cher, sich fiir Probleme zu ‘interessieren, die ausser-
halb’ der engen nationalen Grenzen liegen. Folglich
interessieren sich  die esperantistischen Transport-
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arbeiter ‘mehr als andere fiir ihre Berufsinternationales
die ibrerseits dem Weltsprachenproblem grosse Auf-
merksamkeit widmet. Die ganze Veranstaltung hatte
also einen esperantistischen Einschlag, obwohl nicht
alle Teilnehmer Esperantisten waren. Es war auch
die Féderation niederlédndischer Arbeiteresperantisten,
die an der Zusammenstellung und Ausfithrung des
Programms den Lowenanteil hatte, Da die schwei-
zerischen Esperantisten mit den esperantosprechenden
Amsterdamern sofort in einen regen Gedankenaus~
tausch treten konnten, wihrend die Nichtesperan-
tisten die bestehenden Sprachschwierigkeiten umso
mehr zu spiren bekommen haben (obwohl! sich die
Gastgeber redlich bemiihten, sich wenigstens teil-
weise verstandlich zu machen), hat die Veranstal-
tung auch der Weltsprachenidee " geniitzt.

Sonntag frith sind die Géste mit {hren Gastgebern
im Sekretariat der 1. T.P. empfangen worden; nach
einer Begriissungsansprache des Sekretdrs, Gen.
Nathans, in Esperanto, worin er kurz auf die Be-
deutung des Besuches hinwies, haben die Giste die
R#ume besichtigt, wo ihnen in Esperanto und Deutsch
die Arbeitsweise des Sekretariats gezeigt wurde.
Nach der Besichtigung haben die Schweizer mit
ihren Gastgebern eine Autobusfahrt nach [Jmuiden

~ einem Vorhafen Amsterdams — angetreten, Dort

wurden die Hafen~, Schleusseanlagen und‘die Mollen
besichtigt .und die Schweizer wurden durch kurze
Vortrége des  Vorsitzenden der Fdderation der
Arbeiteresperantisten, Gen. Krijt, iiber das notwen~
dige unterrichtet. Nach der Riickfahrt wurde ge~
meinsam die Malzeit eingenommen, ‘dann die wich-
tigsten Denkmiler der hollandischen Malkunst im.
Reichsmuseum  besichtigt, worauf eine Autobus-
Rundfahrt durch Amsterdam unternommen wurde.
Die Gaste bekamen von der Stadt méglichst viel,
soweit dies die kurze Zeit gestattete, zu sehen: die
Hafenanlagen, alte Stadteile; Judenviertel, neue Stadt~
viertel etc,

Nach dem Abendessen versammelten sich die
Schweizer sowie viele Amsterdamer Genossen im.
Qdd Fellowhouse, wo die Arbeiteresperantisten
von den Gisten in herzlicher Weise Abschied nah~
men. Es sprachen Vertreter der Giste, der Gastgeber
und der I T.F,, Musikstiicke, Lieder und Gedichte
wurden vorgetragen, Damit endete der Besuch der
schweizerischen Kameraden, die am Montag frith
wieder in ihre Heimat zuriickkehren mussten,

Zum Zeichen der Solidaritdt haben die schwei~
zerischen Genossen einen Betrag von Hfl, 40,~ zu--
gunsten der Aktionen der I. T.F, in Italien iiber~
geben.






