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In unserm letzten Bericht an den internationalen Kongress in Kopenhagen
konnten wir bereits darauf hinweisen, dass sich am Ende des Jahres 1909 eine
Besserung auf dem Wirtschaitsmarkte bemerkbar machte, die allem
"Anschein nach die Merkmale der Bestindigkeit. zéigte. . Das. ist denn auch der
Fall gewesen. Die Jahre 1910, 1911 und 1912, iiber die sich unser Bericht dieses
* Mal erstreckt, waren Jahre der fetten Dividenden, nicht nur im "Schiffahrts-
betriebe, sondern auch im Verkehrs- und Transportbetriebe zu Lande. Besonders
die beiden letzten Jahre waren fiir die kapitalistische Klasse solche der grossten
Prosperitit, speziell in einigen Landern, wie England, Russland und Deutsch-
Jland, wo sie im Zeichen der Hochkonjunktur standen. Das wird auch durch
die uns iibermittelten Berichte der angeschlossenen ‘Organisationen bestétigt.
Fine Ausnahme macht nur Oesterreich-Ungarn. Hier war infolge der Kriegs-
geiahr, der finanziellen Kriegsriistungen und des Ausfalles des Balkanexports
im letzten Jahresviertel 1912 eine Wirtschaftskrise eingetreten, Aber man
hoiite, diese Wirtschaftskrise werde nach Beendigung des Balkankrieges ver-
schwinden und Oesterreich-Ungarn werde -dann, von der Hochkonjunktur im
Ausland begﬁnstigt, sich sehr schnell von den Schrecken der Kriegskrise erholen.
Darin hat man sich aber getfduschi.

Nicht nur von FEngland kamen schon Mitte 1912 Andeutungen, dass der
»Boom« im Schiffahrtsbetricbe aunscheinend iiberschritten sei, nein, an der
Schwelle des Jahres 1913 traten schon - ernstere Anzeichen einer herannahenden
Krise allgemein auf, wenigstens war auf den Borsen die Krise bereits eingetreten.
Ihr Ausgangspunkt war auch diesmal — ganz wie bei der internationalen Krise
von 1908 -— Amerika. Den dusseren Anlass bot dort die Bedrohung der am
Hochschutzzoll interessierten Industrien durch die Zolitarifrevision der neuen
demokratischen Regierung. Das amerikanische Finanzkapital hat auch diesmal
— wie schon frither wiederholt, wenn es sich durch Massregeln der Gesetz-
gebung oder der Verwaltung bedroht fifalte — durch Massenverkauf von Wert-
papieren einen ‘Kurssturg herbeigefithrt, um das »Publikum« gegen die Regierung
7zu mobilisieréen. Zugleich brach die Ueberspekulation in einigen kanadischen
Wertpapieren zusammen und der Riickgang der Kaffeepreise erschiitterte ecinc
an der Kaffeespekulation stark beteiligte Bankengruppe., Die Folge dieser Er-
cignisse war ein- Kurssturz an der Newyorker Borse.

Von Amerika griff die Borsenkrise nach London, Paris, Berlin und Wien
iiber. Hier wirkte vor allem die ‘Geldknappheit, welche die Spckulation ¢r-
schwerte und die Hoffnung auf eine giinstige Entwicklung der Industric diimpite,
Insbesondere in London kamen noch die Zahlungseinstellungen zweier wrosser
Spekulationsfirmen dazu, wodurch die Unruhe gesteigert wurde,

t.ondon, Deutsch. ) '
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fithrung der Industrieverbandsorganisation erst moglich geworden durch diese
Anerkennung der gleichen Interessen der Arbeiter innerhalb einer Industrie.

Aus dieser theoretischen Kldrung ist die deutsche Gewerkschaftsmethode .

hervorgegangen. Organisatorisch erstreben‘d_i-e deutschen Gewerkschaiten die
Zusammenfassung aller Arbeiter in ihren. Reilen, und zwar in grossen leistungs-
fahigen Verbdnden, nicht in kleinen, weniger leistungsfihigen, dem beruflichen
Kastengeist Vorschub leistenden Vereinigungen. Fiir die Organisationsgrenzen
‘ist'die technische Zusammengehorigkeit der betreffenden Arbeiter
im Produktionsprozess massgebend, nicht der Lehrbrief der Zunit. Die Folgen
sind glinzend: wihrend in Deutschland 2%% Millionen Arbeiter in. 49 Zentral-
verbinden zusammengefasst sind, die sdmitlich der Generalkommission als
Landeszentralisation angehéren, =zdhlt das Mutterland der Gewerkschafts-
bewegung, England, mehr als 1000 Organisationen bei gleicher Miigliederzahl.
Die Zentralisation in der englischen Landeszenirale ist ebenso riickstindig,
denn kaum 1 Million- von den 214 Millionen Gewerkschaftsmitgliedern gehéren
der QGeneral-Féderation ‘an., Das gewerkschaftliche Zusammenwirken der eng-
lischen Arbeiter ist minimal, verglichen mit dem festen Bande, das die deutschen
Gewerkschaften umschlingt. Nur so ist es zu versteien, dass die Engliander
1912 um die Unterstiitzung von nur 50000 Streikenden (bei 2v%4 Millionen
Organisierten) nach sechswéchigem Kampf die internationale Solidaritit anrufen
mussten, wilrend die Deutschen, auch wo sie mehrere Hunderttausende vou
Mitgliedern monatelang im Kampfe hatten, das Ausland nicht in Anspruch nahmen.

Entsprechend der Organisationsmethode der deutschen Gewerkschaften
ist auch ihre Aktionsmethode. Man nimmt sich nicht mehr vor, als man vor-
aussichtlich durcafiihren kann. Daher auch die Zentralisation der  Lohn-
bewegungen in den Vorstinden der Organisationen, die alle Voranssetzungen
zur Betrteilung der Situation haben, Die deutsche Aktionsmethode duldet nur
organisierte Kimpfe, sie sucht die Kampfesiront nicht breiter zun gestalten,
als die Leistungsfihigkeit der Organisationen es zuldsst. Auch die Aussperrungen
der Unternehmerverbidnde vermégen an diesem Aktionsprinzip der deutschen
Gewerkschaften nicht viel zn dndern. Auch hier sucht die gewerkschaftliche

Strategie im Gegensatz zu den Bestrebungen der Unternehmer die Kampfesiront -

zu vermindern, sei es durch Abschiebung der Ausgesperrten nach andern
Orten oder durch Unterbringung in andern nicht vom Kampie betrofienen Be-
trieben am Orte. Die Prozentaussperrung in der Grossindustrie veranlasst wohl
die Organisation. gelegentlich, die verbliebenen 30 oder 40 Proz. auch aus den
Betrieben herauszuziehen, nicht des Sympathieprinzips halber, sondern. um die
Fertigstellung dringender Arbeiten zu verhindern und ferner auch, um der
spiteren »Aussortierung« von Arbeitern durch den Unternehmer zu begegnen.
Der Sympathiestreik als solcher -hat heute in den deutschen ‘Gewerkschaften
wenig Freunde, weil die FEriahrungen lehren, dass er nur selten einen Erfolg
fiir die Arbeiter gewéhrt. Die einzige Form von Sympathiestreik, die in Deutsch-

land iiblich und erfolgreich ist, ist Verweigerung von Streikarbeit. Aber diese.

Form hat wenig mit dem eigentlichen Prinzip des Sympathiestreiks gemein,
dessen Ziel es ist, die Kampfesfront zu vergréssern, weil man glaubt, dadurch
den Unternehmer um so frifher zur Nachgiebigkeit zu zwingen. Das gelang
wohl frither, als die Unternehmer weniger gut organisiert waren, bei den heutigen
Organisationsverhéltnissen der Unternehmer scheidet diese Kampiesform aus,
weil sie keinen Erfolg verspricht. '
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‘Den absoluten Gegensatz zu dieser dentschen Methode bildet die
syndikalistische Methode. Sie verschméiht zunichst organisatorisch -die
Zentralisation der gewerkschaftlichen Machtmittel. Die.franzésischen Ge-
werkschaften, die Trdger dieser Methode, fassen wohl ihre lokalen Syndikate in. .
Landesvereinigungen zusammen, aber diese Vereinigungen verkorpern keine
Zentralgewalt, sondern die Syndikate bestimmen selbst iiber iire Aktionen. Die
lokale Selbstherrlichkeit hat die finanzielle Hilflosigkeit der Zentrale zur Folge,
die somit nur- ideellen, keinen materiellen Wert besitzt. In einzelnen
Berufen beginnt man wohl neuerdings eine Aenderung dieses Zustandes anzu-
streben, wobei man am weitesten dort kommt, wo man eine Anlehnung an die
in Deutschland iiblichen Methoden versucht.

Wie die Organisation, so ist auch .die Aktlonsmethode des Syndlkahsmus
Seine Kdmpfe zeichnen sich durch Organisationslosigkeit aus, sie sind das, was
man frither in Deutschland »wilde Streiks« nannte. Bei stark organisierfen
Unternehmerverbdnden wie in Deutschland wire diese Methode von vornherein
zur absoluten Erfolglosigkeit verurteilt. Aber auch in Frankreich sind - die
dauernden Erfolge iiberall dort ganz selten, wo die syudikalistische Methode
in Reinkultur blitht. In Paris, dem Hauptsitz des Syndikalismus, sind die Ar-
beitsverhiltnisse der meisten Berufe weit schlechter als in entsprechenden
deutschen Stiddten, die Arbeitszeit ungeregelt und der Zehnstundentag domi-
nierend. Auch die Solidaritit der Arbeiter ist, eme Folge der schlechten Organi-
sation, ungeniigend..

Der Syndikalismus vertritt nun bezeichnenderweise die der deutschen
entgegengesetzte Aktionsmethode. Er proklamiert die Ausdehnung der Kampfes-
front an Stelle der vorsichtig abmessenden Taktik. Der Generalstreik ist fiir
ihn die entscheidende Hauptwaife, die sogar ijede politisch -parlamentarische
Tatigkeit iiberfliissig macht. Die Voraussetzung erfolgreicher Durchfiihrung von
Riesenkidmpfen, die starke Organisation, fehit dem Syndikalismus zwar, aber er
hilft sich mit einer T-heorie hieriiber hinweg: der Theorie der aktions-
freudigen Minderheit. Was in Deutschland eine Schwiiche ist, wird
inm mit Hilfe dieser Theorie zu einer Stirke. Er will die Massen nicht, sondern
die revolutiondre Elite geniigt ihm, mit deren Hilfe er die grossen Massen in
den Tagen der Aktion mitreissen will.

Es bedari keiner ausfiihrlichen Darlegung der Griinde, die den Syndikalis-
mus fiir die Arbeiterklasse in modernen kapitalistischen Staaten -unannehmbar
machen. Wo das Unternehmertum iiber starke Organisationen verfiig?, die selbst
die Taktik der ausgedehntesten Kampfesfront befolgen, wird der Syndikalismus
zu einer gefidhrlichen Spielerei, die der Arbeiterschaft unermesslichen Schaden,
aber keinen Nutzen zu bringen vermag. Auch das Organisationsprinzip der
lokalen Auntonomie ist unter diesen Verhiiltnissen unanwendbar. Hier bedarf es
starker Zentralorganisationen, die die Einsetzung der gewerkschaitfichen Kraft
an den Stellen verbiirgen, wo der Gegner am leichtesten zu iiberwinden ist.
Dagegen ist in den letzten Jahren in England eine Kombination syndika-
listischer ‘Massenaktion mit zentraler Organisationsform praktiziert worden, ein
Verfahren, dem in seinen Konsequenzen nachzugehen sich wirklich verlohnt.

Die englischen Gewerkschaften waren einst die Vorbilder fiir dic gewerk-
schaftliche Organisation der Arbeiter andrer Lander. ‘Auch die deatschen Ge-
werkschafter pilegten Anfang der 189%0er Jahre auf England als das Musterland
vewerkschaftlicher Arbeiterorganisation hinzublicken. Gelernt haben sie von den
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Englindern die Grundsidtze hoher Beitrdge, guter Unterstiitzungseinrichtungen
und der vertraglichen Regelung der Arbeitszeit. ~Aber nur die Grundsdtze an
sich; in ihrer Durchfiihrung sind die deutschen Gewerkschaften eigene Wege
-gegangen, Die vorteilhafte Einwirkung einer gekldrten sozialistischen Auf-
fassung zeigt sich bei jedem Vergleich englischer und deutscher Gewerkschafts-
einrichtungen, In England entspricht die Durchfithrung gewisser -Einrichtungen
lediglich den Bediirinissen des Tages und der Berufskaste, in Deutschland werden
stets die weiteren Ziele der Arbeiterklasse beriicksichtigt. Daher
sind die Unterstiitzungen in den deutschen Gewerkschaften keine patriarchalischen
Wohlfaiirtseinrichtungen, sondern systematisch ausgebaute
Kampfesmittel geworden, die Organisation eine solche des Kampfes und
die Tarifvertrdge kein Prinzip, mit dem die Gewerkschaften stehen und .
fallen, sondern Einrichtungen der Zweckmédssigkeit. Die deutschen Ge-
werkschaften sind gewohnt, als Klassenorganisationen aufzutreten; in
England dominiert gewerkschaftlich die Berufskaste. Das ist die Erkldarung fiir
die organisatorische Zersplitterung der englischen Gewerkschaften,

Eigenartigerweise sollte aber gerade in England eine neue Kampfestaktik
zuerst zur Anwendung kommen, die eine starke Zentralisation der Krifte zur
Voraussetzung hat: die gewerkschaftliche Massenaktion -Das ist aber nur
scheinbar eine Inkonsequenz, In Wirklichkeit ist es sehr natiirlich, dass dort,
wo die theoretische Kliarung fehlt, die Stimmung fiir Experimente eine grossere
ist. Es ist nicht von ungefidbr. dass es die englischen Transportarbeiter waren,
die zuerst mit der neuen Taktik begannen. Diese Arbeiterkategoric ist, wenn
man .von den Eisenbahnern absieht, bisher .mangelhaft organisiert gewesen.
Auch eine Folge spezifisch englischer Organisationseniwicklung. Lange Zeit
hindurch blickten unsre Hafengewaltigen nach den englischen Hifen, wenn es
galt, Streikbrecher heranzuholen. Die Shipping Federation, der Unternehmer-
verband, regierte -absolut in der eriglischen Seefairi. Und diese Unternehmer-
kaste verstand es ausgezeichunet, die moderne Sklaverei riicksichtslos durch-
zufithren, Bis dann schliesslich den unterdriickten Massen die Geduld riss und
ein pldtzlicher Ausstand von der Stimmung in der Tiefe Kunde gab. FEine Branche
nach der andern stellte die Arbeit ein: das Prinzip des Sympathiekamuies hatte
sich mit einem Schlage auf der ganzen Linie durchgesetzt. Die Grésse des
Kampfes iiberrumpelte - die Unternehmer, der Erfolg der Arbeiter war durch-
schlagend. Die jiingst noch rechtlosen Massen triumphierten. Im ganzen Transport-
gewerbe zu Wasser und zu Lande wurden zum Teil auch durch den Druck der
&ffentlichen Meinung und der Regierung erhebliche Verbesserungen der Arbeits-
verhéltnisse erzwungen. . .

Es folgte der erhebende Kampf der Bergleute im Winter 1911/1912,
“Auch hier der Massenausstand auf der ganzen Linie, der die englische Nation
bis in die Tiefen aufwiihlte und die Gesetzgebung zum FEinschreiten zwang, Der
gewerkschaftliche Massenkampf bekam politische Konsequenzen, er war zum
politischen Kampf geworden. Anscheinend walso eine Bestiitigung syndikalistischer
Theorien, wonach nur die wirtschaftliche Massenaktion, plétzlich und unberechen-
bar ausbrechend, Hilfe bringen kann, nicht aber der politische Schacher der
Arbeitervertreter im Parlament. ‘

Allein, dic Sache hat einen Haken. Zur Zeit dieser Kampfe regierten iu
England die Mittelschicht sowie die Kreise der Exportindustrie und des Handels.
Diese Partei bedarf, um sich-am Ruder zu halten, zuniichst der Unterstiitzung
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der Arbeiter. Weiter haben die von ihr vertretenen Volksschichten kein Intér-.
esse an einem Sieg der in Frage kommenden Unternehmer, wohl aber an einer
ruhigen Abwicklung ihrer Tagesgeschéite. Sie wurden hierin gestort durch- die
grossen. Ausstidnde, bei denen das moralische Recht zweifellos auf seiten der.
Arbeiter lag. Und bei der grossen Transportarbeiterbewegung war auch der:
politische Horizont getriibt, die Marokko-Affire warf ihre drohenden Schatten:
iiber das politische Leben. Die regierende Mittelpartei hatte also gute Griinde
fiir ihre Haltung, Auch beim Bergarbeiterausstand war weniger ihre soziale:
Einsicht als politische Riicksichten massgebend. '

- Wie ganz anders hat sich das alles 1912 gestaltet beim Kampf im Londoner
Hafen. Die Regierung hat zwar im Vergleich zu dem iiblichen dentschen Ver-
fahren sich mnoc1 relativ unparteiisch verhalten, sie hat zu -vermitteln gesucht
und unter bestimmten Bedingungen gar ihre Dienste auch in andrer Hinsicht
angeboten. Aber einen Druck auf die Unternehmer auszuiitben, dazu reichte es
diesmal nicht aus. Kriegerische Verwickiungen drohten -nicht, die Aktion der
Londoner Hafenarbeiter fand nicht einmal die geniigende Unterstiitzung der
englischen Arbeiterklasse, geschweige denn der Volksschichten, deren Vertreter
die liberale Regierung ist.- Die iibrigen Transportarbeiter des Landes Iehnteu
die Sympathieaktion ab, ja man hat nicht einmal die zur Unterstiitzung der 56 000
Streikenden nétigen Gelder unter 2% Millionen organisierter Arbeiter aufzu-
bringen vermocht, Streikbrecher standen in grosser Zahl zur Verfiigung; seibst
wenn nian annehmen will, dass deren Qualifikation minderwertig war, so dndert
das an der Tendenz nichts. Die Aktion der Masse hat eben ganz besondere
Vorau:zsetzungen zu ihrem Erfolge nodtigz. Wo diese fehlen, ist ein ungeniigend -
organisierter Massenkampf von vornherein verloren.

Diese Voraussetzungen sind sowohl wirtschaftlicher als politischer Natur.
Besondere politische Situationen, inmer- oder ausserpolitische, konnen die 6ffent-
lichen Gewalten zwingen, fiir die Gewdhrung der Arbeiterforderungen einzutreten
und inre Autoritdt dafiir aufzubieten. FEine besondere wirtschaftliche Situation
kann das Unternehmertum selbst zur Nachgiebigkeit zwingen, sie kann auch die
offentliche Meinung ayf die Seite der Arbeiter bringen. In solchen Fillen einen |
Massenkampf zu wagen, hiingt von der Stirke der Organisationen, der Kampf-
tdhigkeit und Kampfeslust ihrer ‘Mitglieder und der Tiichtigkeit und Umsicht 1hrer

Fiihrer ab,

Aber solche Aktionen kénnen nicht zum ehernen Bestand der gewerk-
schaftlichen Strategie und zu ihren normalen Grundsdtzen gehéren. Jene
Situationen sind ausserordentlich selten. Sie waren vorhanden in England bei der
Bewegung der Transportarbeiter 1911 und bei der Bergarbeiterbewegung
1911/1912; sie fehlten ganz bei der Mitte 1912 beendeten Bewegung im Londoner
Hafen. Und sie fehlen auch zurzeit in Deutschland. Hier regiert nicht die
Demokratie, sondern der Feudalismus der Junker und Schlotbarone. Hier regiert
cine weltiremde und reaktionfire Polizeibureaukratie, hier . regieren .die
Maschinengewehre. Und wirtschaftlich stehen dem Unternehmertum
wrosse, leistungsfihige Organisationen zur Verfiigung, die selbst ein er-
hebliches  strategisches Interesse an der Ausdehnung der Kidmpie haben. Je
urisser die Kampiesiront, desto ungefihtlicher die Konkurrenz der Unternehmer
mtereinander auf dem Warenmarkt und desto schneller. miissen die Geldmittel
dee Arbeiterschait ausgehen. Desto grésser aber auch die Aussicht fiir die
| nternehmer;, die Maschinengewehre auffahren zu sehen, um die Kdmpfe im
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Arbeiterblut zu ersticken. Das ist keine Situation fiir gewerkschaitliche Massen-
kitmpfe nach Art der vorjdhrigen in England, ) ‘

Nicht zuletzt spielt die Auffassung der Arbeiter seibst eine
Rolle. Es ist eine tdrichte Meinung, die sich dahin kundgibt, die Arbeiter-
massen brennen nur so daranf, sich in grosse Kimpfe verwickeln zu

Jdassen. Die deutschen Arbeiter haben gewiss eine glinzende Opier-

willigkeit und Disziplin in “ihren Kimpfen bewiesen., . Sie beweisen dies
tdglich in ihrer nie erlahmenden politischen und gewerkschait-
lichen Organisationsarbeit. Und die Arbeiterklasse weiss auch einen
als unumganglich sich erweisenden Kampf mit Mut und Ausdauver zu fithren. Aber
sie ist am wenigsten geneigt, sich in Kdmpfe zu stiirzen, deren Erfolg in keiner
Weise verbiirgt ist, deren Niederlage vielmehr in sicherer Aussicht steht.
Der familienversorgende Arbeiter hat ein sehr begreifliches Interesse daran, seine
Familie nicht nutzlos darben zu lassen, sein wirtschaftliches Interesse ldsst ihn
wiinschen, einem geregelten Arbeitsverhiltnis nachgehen zu konnen. Um diese
Regelung in seinem Sinne durchzufithren, geht er in den Kampi, wenn es not-
wendig ist, aber nicht einer Theorie zuliebe., Die Londoner Hafenarbeiter haben
erfahren, was es heisst, sich iiber die Stimmung der Arbeitsbriider im eigenen
Lande zu tduschen.

Aber es geht noch ein weiteres aus den grossen Klassenkiimpien in den
letzten Jahren hervor: dass die biirgerliche Qesellschaft nicht leicht durch
grandiose Arbeitseinstellung rein 6konomisch aus den Angeln geinoben werden
kann. Die englischen Bergarbeiter haben fast ein Vierteljahr das grosse Industrie-
land ohne Kohle gelassen, die Bourgeoisie verhungerte weder, noch eriror . sie.
In Schweden, dessen Bevolkerung zur Hilite von industrieller Wirtschait lebt,
kampfte die Gesamtarbeiterschaft mit Ausnahme weniger Branchen fiinf volle
Wochen. Die notwendigsten gesellschaftlichen Funktionen wurden, soweit die
Arbeiter in den Ausstand traten, vom Biirgertum selbst versehen., Der General-
ausstand kann und wird in den revolutiondren Kimpfen der Zukunft eine ge-
wichtige Rolle spielen, aber er kann in keiner Weise die bisherige eriolgreiche,
tdgliche, politische und gewerkschaftliche »Kleinarbeit« ersetzen.

. Die englischen Beispiele zeigen, dass die Massenstrategie nicht geeignet ist,
eine Revision der bisher in Deutschland iiblichen Methode vorzuneimey, dass
vielmehr auch kiinftig es geraten ist, die Aktion den vorhandenen organi--
satorischen Krédften anzupassen. Und diese Methode hat der deutschen
Arbeiterschaft grosse Erfolge auf politischem und gewerkschaftlichem Gebiete
gebracht. Damit schliessen wir dieses Kapitel und wenden uns nunmehr. einem
ebenso wichtigen Thema zu, ndmlich der technischen Entwicklung und der Ein-
fithrung von Arbeitskrifte sparenden Maschinen in den verschiedenen Betriebs-
zweigen dés Transport- und Verkehrsgewerbes.

Die technische Entwicklung und die Finfiihrung von Arbeitskrifte spareaden
' Maschinen.,

Di-e Technik und die- Einfithrung arbeitsparendér Maschinen im Transport-
und Verkehrswesen hat in den letzten.Jahiren ungeahnte Fortschritte -gemacht.
Auch auf dem Gebiete des Arbeiterschutzes und des Schutzes von Menschenleben

-iiberhaupt, soweit Sicherheitsvorrichtungen- im Eisenbahnbetriebe und Rettungs-

vorrichtungen an Bord grosser Passagierdampier in Frage kommey, sind be-
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achtenswerte Verbesserungen zu verzeichnen. Wenden wir uns zundchsi einmal
dem FEisenbahnverkehrswesen zu,

Im Eisenbahnverkehr steigern sich die Anforderungen, welche an
die Bahnverwaltungen in bezug aunf die Grosse der zu beférdernden Traglasten
und hinsichtlich der Schnelligkeit der Ziige gestellt werden, von Jahr zu Jahr.
Die Verminderung der Lokomotivkilometer bei gleichzeitiger - Steigerung der
Wagenkilometer spielt schon aus finanziellen Griitnden eine grosse Rolle,
denn sie bewirkt eine Frmissigung der Unterhaltungskosten und des Bedarfs an
Neuanschaffungen. Aber die Dbisherigen Konstruktionsmittel gaben dem
Lokomotivkonstrukteur nicht die Moglichkeit in die Hand, mit diesen Forde-
rungen -nach- leistungsféhigeren und dabei Skonomisch arbeitenden Lokomotiven
geniigend Schritt zu- halten, denn die fiir den Schienenoberbau zugelassenen
Gewichtsbelastungen, die Tragfahigkeit der Briicken und-das Profil der Tun-
nels usw. stellen fiir die Dimensionierung der Lokomotiven Beschrinkungen dar,
die eingehalten werden miissen. Diese Aufgaben zu losen, gelang mit der syste-
matischen Einfithrung des Heissdampfes in den Lokomotivbau. Die Anwendung
von Heissdampf hat nédmlich bei gleichem Maschinengewicht eine erhebliche
Kraftsteigerung der Lokomotive, die bei voller Maschinenausnutzung gegeniiber
den bisherigen Nassdampf - Zwillingslokomotiven 33 bis 50 Proz. betrigt, und
bei gleicher Kraftleistung eine Kohlenersparnis bis zu 30 Proz. und mehr und
eine noch hohere Wasserersparnis gegeniiber gleichartigen Nassdampflokomotiven
zur Folge. Neben der recht erheblichen Kohlen- und Wasserersparnis spielt die
bedeutende Mehrlelstung der Heissdampflokomotive eine grosse Role fiir den
Betrieb.

Die Heissdampilokomotive verglichen mit einer Nassdampflok_omotive
“gleicher Baunart und Grésse birgt daher fiir eine bestimmte Leistung eine erheb-
liche Kraftreserve in sich, die nach den Anspriichen, welche der Betrieb stellt,
voll ansgenutzt werden kann. Es ist deshalb nicht mehr nétig, Zuflucht zu Vor-
spannlokomotiven zu nehmen, was abgesehen von dem Wegfall ‘der damit ver-
bundenen Betriebskosten aus betriebstechnischen Griinden und im Interesse der
Sicherheit des Betriebes von grossem Vorteil ist. Die Kraftreserve der Heiss-
dampflokomotive gestattet auch, innerhalb der gesetzlich zugelassenen Héchst-
geschwindigkeiten auf geeigneten Strecken selbst erheblichie Verspitungen ohne
Schwierigkeiten einzuholen und trdgt dadurch-im Interesse der Reisenden zur
Piinktlichkeit des Zugverkehrs und zur Erreichung der Anschliisse bei.

Mit der Einfithrung des Heissdampfes in den Lokomotivbau sind die Namen
des jetzt in den Ruhestand getretenen preussischen Geheimen Bauraies Garbe
beim Koniglichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin und des Ingenieurs wund
Fabrikanten Wilhelm Schmidt in Kassel, der der Inhaber der hauptsichlichsten
Patente ist, fiir alle Zeiten verkniipit, Heute fihrt man schon mit Ueberhitzern
»made in Germany« in fast allen Ldndern. Fortgesetzt erfolgen Verbesserungen.
So wird die schwerste Gattung der Schnellzugslokomotiven ausser der Ver-
wendung des hoch iiberhitzten Dampfes jetzt mit Verbundwirkung und Vier-
zylinder-Anordnung konstruiert, womit die. Kombination einer Dampilokomotive
weschaffen worden ist, die ein schwer zu iiberwindender Gegner fiir dle macht-
voll vordringende elektrische Lokomotive werden wird,

Unter den Neuerungen im Lokomotivwesen, die seit 1009 zu verzeichnen
sind, sind noch erwihnenswert die elektrische Lokomotive' mit Turbinenantrieb,
die Gelenklokomotive (zwei Kesselteile durch eine Art Kugelgelenk miteinander
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verbunden oder durch ein blasebalg- oder harmonikaartiges Zwischenstiick), die
Lokomotiven der Atlantichauart (ein fiihrendes Drehgestell, zwei Triebachsen,
eine Laufach‘se), die Pacificbauart (ein filhrendes Drehgestell, drei Triebachsen,
eine Laufachse), die Mallet-Lokomotive (jede Hilfte hat eine Lauf- und vier an-
getriebene Achsen), die Schnellzugslokomotive mit Dieselmotor,

Anschliessend hieran sei auch einiges iiber das Signalwesen und die
Zugsicherungsvorrichtungen gesagt, da die Ausgestaltung dieser
Einrichtungen eng mit der Vervollkommnung im Lokomotivbau zusammenhingt,
dic ia In erster Linie eine Schnelligkeitssteigerung zum Ziele hat. Geschwindig~
keiten bis zu 100 km und dariiber pro Stunde sind keine Seltenheit. Damit
wiiciist aber auch die Gefahr, und Versuche, die sichtbaren Signale durch hor-
bare zu ergiinzen, reichen ebenso wie die Vorschlige, das Auffahren cines Zuges
ani einen andern durch besondere, von der Aufmerksamkeit des l.okomotiv-
fithrers wnabhiingige Einrichtungen zu verhiiten, schon einige Zeit zuriick, Nun
sind in letzter Zeit in verschiedenen Lindern ernste Versuche gemacht worden,
dle Frage zu kldren, ob und unter welchen Voraussetzungen Hilfsmittel zur
Unterstiitzung des Lokomotivfiihrers. bei der Beobachtung der Signale und zum
Anhalten des Zuges in (efahrfillen zweckmissig sein konnen, wie z. B. das
Uebcerfahren von Haltsignalen und die daraus erwachsenden Gefahren durch
scibsuiitige Bremsung des Zuges oder durch horbare und sichtbare Signale auf
der Lokomotive und dergleichen mehr verhiitet werden kann. Diese Frage be-
schiftigt die Eisenbahnverwaltungen wohl aller Linder schon seit Jahren. Ver-
suche iiber Versuche wurden gemacht, aber von der allgemeinen Einfithrung
solcher clektrischer oder mechanischer Sicherungsmittel horte man noch nichts,
weil angeblich keine dieser Einrichtungen die erste und unerldsstiche Bedingung,
»dass sie unbedingt sicher wirkene, erfiiilte, Die Versuche erstrecken sich unter -
anderem auf Knall- und Lichtsignale, elektrisch betriebene Huppen und Sirenen,
clektrische Signalmelder, darunter auch den van Braamschen Zugsicherungs-
apparat, drahtlose Telegraphie usw. Nur ein Apparat ist als brauchbar von der
grossten Eisenbahnverwaltung der Welt, der preussisch-hessischen, befunden
und sofort in iiber tausend Exemplaren auf den Linien der genannten Ver-
waltung eingefiihrt worden, Es handelt sich um einen Apparat, der die Aufmerk-
samkeit der Lokomotiviiiirer bei der Beobachtung der Signale nachpriift und jede
Nachliissigkeit sofort zur Anzeige bringt. Wenn bisher ein Zug iiber ein auf
»Halt« stehendes Signal hinausfuhr, ohne dass sich dabei ein Unfall ereignete, so
kam dies Vergehen des Lokomotivfiihrers nicht zur Kenntnis der vorgesetzten
Rehorde, die dern Fiihrer also auch nicht verwarnen konnte. Der neue Apparat
schaift hierin Wandel. Sobald der Zug iiber eines der mit dem Apparat ver-
sehenen wnd auf »Halt« stehenden Signale hinausfihrt, wird der auf der Strecke
gemachte Fehler registriert. Der Apparat besteht aus einem Schienen-
kontakt und einer Alarmglocke mit Abstellvorrichtung. Wenn das _Signal auf
»Halt« steht und der Zug dariiber hinausfdhrt, so ertont auf der folgenden
Station eine sehr laut schallende Alarmglocke. Diese ist durch Driicken auf
einen bestimmten Knopf wieder abzustellen. Der Knopf wiederum steht mit einem
Zahlwerk in Verbindung, das jedesmal beim Driicken des Knopfes um eine
Nummer weiterspringt. Ueber jede der Nummern, die das Zihlwerk zeigt, hat
der Stationsvorsteher Protokoll vorzuweisen. In diesem Falle, wie merkwiirdig,
versagt der Apparat nie, da erfiillt er die erste und unerldsslichste Bedingung,
nimlich, »dass er unbedingt sicher wirkt«.
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Nicht uninteressant mag fiir unsre Berufskollegen vom Fach auch das sein,
was_ der badische Bahnbauinspektor A. Blum zu der Frage der Verhiitung des
Ueberiahrens von Haltsignalén verdsffentlicht hat, Nach den Berechnungen Blums
stehen auf den deutschen Eisenbahnen jdhrlich 200 Millionen Signalgebungen nach
der Uniallstatistik hochstens 51 Unfélle gegeniiber, die auf das Ueberfahren von

Haltsignalen zuriickgefithrt werden konnen, . Es kommt daher hochstens ein.

solcher Unfall auf vier Millionen Signalgebungen. Dieser hohe Sicherheitsgrad
der Signalbeobachtung durch die Lokomotivfiihrer kann, wie Blum n#her aus-
fithrt, durch selbsttitig. wirkende Sicherheitseinrichtungen richt anndhernd er-
reicht werden, Er schitzt ndmlich die Zahl der jihrlich an solchen Sicherungs-

einrichtungen vorkommenden Betdtigungen auf 360 Millionen. Unter der An-

nahme, dass jede selbsttiitig wirkende Finrichtung nur einmal im Jahre ver-
sagt, berechnet Blum die Zahl der Versager zu 35000. Der Sicherheitsgrad
wiirde hier also nur rund 1 ;10000 betragen, sich also nicht anndhernd so giinstig
stellen, wie bei der Beobachtung der Signale durch den Lokomotivfiihrer.
»Mogen diese Berechnungen auch nicht allen im praktischen Dienste vorkommen-
den Verhiltnissen Rechnung tragen - meint das amtliche Organ der preussisch-
hessischien Eisenbahnverwaltung hierzu —, so zeigen- sie doch, dass an die Ein-
fithrung mechanischer Hilfsmittel bei der Signaigebung vielfach iibertriebene Er-
wartungen gekniipft werden.. Wenn ausserdem alle Erorterungen und Versuche
das iibereinstimmende Ergebnis geliefert haben, dass es bisher nicht gelungen
ist, eine elektrische und mechanische Sicherheitseinrichtung zn schaffen, die zur
Verhiitung des Ueberfalirens von Haltsignalen sich als zuverldssig und brauchbar
erwiesen hat, so kann es einem Zweifel nicht unterliegen, dass derartige Ein-
richtungen eher schidlich als niitzlich wirken miissen. Denn es ist zu be-
sorgen, dass sie die Aufmerksamkeit des Lokomotivfithrers von der Beobachtung
der Streckensignale ablenken und sein Verantwortlichkeitsgefithl abschwiichen,
so dass beim Versagen der' Hilfseinrichtung erst recht ein Unfall befiirchtet
werden miisste.« ) : ,

Mit solchen Argumenten kann man offene Tiiren einrennen. Es ist noch
lange nicht bewiesen, dass die Hilfseinrichtungen, wenn sie erst einmal allgemein
eingefithrt sind, die Lokomotivfithrer der Gefahr gegeniiber gleichgiiltiger machen.
Im Gegenteil, der Lokomotiviiihrer wird seine Aufmerksamkeit wie bisher an-
spannen, da er weiss, dass die Hilfseinrichtung versagen kann und dann ein Unfall
zu befiirchten ist.

Wie den Signal- und Zugsicherungsapparaten ergeht es auch den Appa--

ratenfiirden ArbeiterschutzimEisenbahnrangierbetrieb.
Die jetzige Art, durch Menschenhand die Verbindung zwischen den Wagen herzu-
stellen, erfordert alljiivirlich zahlreiche Todesfille und verursacht viele grissliche
Verstiimmelungen, Seit langer Zeit beschéftigen sich in fast allen Ldndern .die
Fisenbahnverwaltungen mit der Losung dieser Aufgabe, die indessen an die
Technik sehr erhebliche Schwierigkeiten stellt, Die Technik hat dieses schwierige
Problem durch die Erfindung einer automatischen. Kupplung, fiir die bereits
8000 patentierte Eutwiirfe bestehen, gelost oder doch der Losung sehr nahe ge-
hracht. Trotz dieser grossen Zahl automatischer Kupplungen, unter denen sich
vicle praktische Systeme befinden, sind die meisten Eisenbahnverwaltungen noch
nicht iitber das Stadium. der Versuche hinausgekommen., Nur in den Vereinigten
Staaten von Amerika ist die sélbsttitige Kupplung fast durchweg eingefithrt. Auf
die Vereinigten Staaten wird Argentinien folgén. Unter dem 7. Oktober 1909 ist

~
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dort niimlich ein Gesetz Nr.6500 erlassen worden, dass die Anwendung selbsttitiger
Kupplungen aupf siimtlichen Eisenbahnen des Landes vorschreibt. Im Artikel 2
dieses Gesetzes wird bestimmt, dass die Generalverkehrsdirektion innerhalb dreier
Jahre die Bauart festsetzen soll, welche die Eisenbahngesellschaften zu benutzen
haben. Diese muss so beschaffen sein, dass sie fiir alle Spurweiten die selbsttitige
Kupplung durch einfache Berithrung bewirkt. Nach Verlauf von sechs Jahren
von der Festsetzung dieser Bauart ab ist der Verkehr von Maschinen, Personen-~
und Giiterwagen, die nicht mit dieser Kupplung ausgeriistet sind, verboten.

In verschiedenen Staaten, wie Frankreich, Italien utud Deutschland, ist man
noch, wie schon erwihnt, bei Versuchen geblieben, Die Versuche sollen Aui-
schiuss geben iiber folgende Punkte: 1, In welchem Masse tritt eine Verminderung
der Betriebsunfille bei der selbsttéiitigen Kupplung ein? 2, Wie lassen sich die
Schwierigkeiten der notwendigen Uebergangszeit zwischen alter und neuer
Kupplung iiberwinden? 3. Welchen Einfluss hat die selbsttiitige Kupplung aui die
Abwicklung des Betriebes? 4, Wie gestaltet sich das Verhiiltnis zu den Nachbar-
bahnen nach der Einfithrung der selbsttdtigen Kupplung? FEs sind also doch ver-
schiedene Widerstiinde vorhanden, die vorher iiberwunden sein miissen, sobald
die selbsttitige Kupplung allgemein zur Einfithrung gelangt. Am besten ist wohl
das System Boirault — so benannt nach dem franzésischen Ingenieur Boirault,
der auch Mitglied des Nationalen Syndikats der franzosischen Eisenbahner ist —
allen Anforderungen bis jetzt gerecht geworden. Bei Gelegenheit der fiinften
Delegiertenversammlung der Internationalen Vereinigung fitr gesetzlichen Arbeiter-
schutz in Luzern im September 1908 wurde der Apparat praktisch vorgeiiihrt und
fand allseitige Anerkennung. Damit angestellte Proben im Bereich der preussischen
Eisenbahndirektion Saarbriicken ergaben indessen, wie der preussische Minister
der offentlichen Arbeiten im Landtag erklidrt hat, doch noch gewisse Mingel,
namentlich wurde auf das bei Nidsse und Kilie eintretende Einfrieren der
Kupplungsvorrichtungen hingewiesen. Es soll dem Erfinder aber gelungen seiu,
diesc Mingel durch Verbesserungen der Konstruktion zu beseitigen oder doch
auf ein Geringes zuriickzufiihren. Einige andre Systeme, und zwar preisgekronte
Modelle des vom Collegio nazionale degli Ingegneri delle Ferrovie Italiane im Jahre
1909 in Mailand veranstalteten Wettbewerbes, wurden im Juni 1910 einer grossen
Zahl von Sachverstiindigen und Vertretern von Eisenbahtnverwaltungen sowie Re-
gierungen praktisch vorgefithrt. Es handelte sich um die von 48 eingelauienen
Modellen preisgekroénten beiden Apparate Pavia-Casalis und den mit einem Ehren-
diplom bedachten Apparat von Breda und von Migone-Ambrosini. Die Versuche
stellten die Sachverstindigen vollstindig zufrieden. Auch die im Juli desselben
Jahres dem in Bern stattgefundenen’ internationalen Eisenbahnkongress vorge-
fithrten Systeme, besonders die Boiraultsche Kupplung, erwiesen sich als sehr
praktisch, dauerhaft und allen Anforderungen gewachsen. Allerdings inuss immer
erst abgewartet werden, wie sich die Apparate bewihren, wenn sie einige Monate
den Anforderungen des tédglichen Dienstes ausgesetzt gewesen sind.

Die in den Jahren 1908 und 1909 auf der Strecke von La Roche sus Yon nach
Les Sables d’Olonne gemachten Versuche mit einer Boiraultschen Kupplung der
abnehmbaren Form, soweit die Wagen nicht schon eine durch den Kupplungsbolzen
fest mit der Zugstange verbundene Boirault-Kupplung besassen, bewog das
franzésische Parlament im Jahre 1910, die Summe von 1150000 Fr. zu einem Ver-
such in grossem Stil zu bewilligen, Es wurde ein grosserer, von mehreren Stellen
aus zugdnglicher Bezirk gewihlt, der folgende Versuchsstrecken umschliesst: La




Bericht des Zentralrats. 13

Rochelle—La Palice, La Rochelle——Rochefort s. M., La Rochelle—Aigrefeuille, La
Rochelle—Velluire—Fontenay le Comte und La Rochelle—Velluire—La Roche sur
Yon. In diesem Bezirk wird die -normale Schraubenkupplung von der Benutzung
ausgeschaltet. Allen in diesen Bezirken eintretenden, noch nicht mit der Boirault-
schen Kupplung versehenen Betriebsmitteln wird eine solche der beweglichen
Form angehéngt, die bei dem Verlassen des Bezirks wieder abgenommen wird.
Dieses geschieht auf folgenden vier Uebergangsbahnhéfen: La Roche sur Yon,
Fontenay le Comte, Aigrefeunille und Rochefort s. M. Das ‘Abnehmen und Anhéngen
der Kupplung wird durch zwei Mann besorgt, welche eine rund 40 kg wiegende
Kupplungshilfte bequem tragen kénnen, Das Anhédngen und Abnehmen der Kupp-
lung beansprucht stark eine halbe Minute fiir jeden Wagen. Der geringe hierdurch
veranlasste Zeitaufwand wird durch den Fortfall des Einhingens der Schrauben-
kupplung und durch die Bequemlichkeit der Losung der selbsttitigen Kupplung von
der Seite her reichlich wieder eingebracht. Die normale Schraubenkupplung wird
vor dem Anhéngen der Boiraultschen Kupplung mit dem Biigel einfach an den Hals
der Zugstange angehiingt. Bei den mit fest angebrachter Boiraultscher Kupplung
versehenen Wagen hiingt letztere, nach dem Aushédngen aus dem Hakenmaul, am
Kupplungsbolzen vorne frei herunter, wenn die normale Schraubenkupplung benutzt
wird. Die schon zahlreichen mit der fest angebrachten . Boirault-Kupplung* ver-
sehenen Wagen der verschiedenen franzosischen Eisenbahnen Vel’keh"en frei im
ginzen Lande, gehen aber nicht iiber die Grenze ins Ausland. .

Durch die Einrichtung der Boiraultschen Kupplung der abnehmbaren Aus-
fiihrungsiorm wird die Uebergangszeit mit gemeinsamem Gebrauch der alten und
der neuen Kupplung vollstindig vermieden, Nach Abschluss des jetzt eingeleiteten
grossen Versuches ist allmihliches weiteres zonenweises Vorgehen in gleichem
Sinne beabsichtigt. Die franzosischen Privatbahnen wiirden nach den fritheren
Zusicherungen des Verkehrsministers in den Sitzungen des franzdsischen Abge-
ordnetenhauses vom 28.Mai 1909 und vom 1. Februar 1910, wie in der Senats-
sitzung vom 2. April 1910, gegebenenfalls zur Einfithrung der selbsttitigen Kupp-
lung aui dem gesetzlich vorgesehenen Wege gezwungen werden.

Die Einfithrung der selbsttitigen Kupplung auf gesetzlichern Wege ist natiir- -
lich den Eisenbahnverwaltungen sehr unbequem, weshalb es duch nicht an Stimmen -
aus jhrem Lager fehlt, die sich gegen die Versuche wenden, so in neuerer Zeit
die »Revue Générale des Chemins de fer« mit folgenden Ausfithrungen: »Nach
ciner Aufstellung des Board of Trade sind im Jahre 1908 auf englischen Bahnen
426 Bedienstete im Betriebe getétet und 24 017 verletzt worden; davon wurden
heim Bedienen der Kupplung 16 getotet und 675 verletzt, so dass von allen
Betriebsunfdllen nur 2,8 Proz. auf Rechnung der Kupplungen kamen. In den Ver-
vinigten Staaten von Amerika, wo fast durchweg selbsttitizge Kupplung eingefiihrt
ist, kamen dagegen im gleichen Jahre nach den Aufstellungen der Interstate
Commerce Commission 4,2 Proz. der Betriebsunfille beim. Wagenkuppeln vor.
In Frankreich verursachte das Bedienen der Kupplungen nach einem Durchschnitt
der letzten zehn Jahre 3,4 Proz. aller Betriebsunidlle, Die Bedienung der Kupp-
lingen forderte also iiberall verhdltnismissig nur wenige Opfer und gerade die
meisten in dem Lande, in dem selbsttétige Kupplungen eingefiihrt sind. Eine Ver-
nnerung der Betriebsunfille durch die selbsttitige Kupplung ldsst sich also nicht
festotelten, Unsre Quelle fithrt weiter aus: Der Nutzen fiir die Abwicklung des
Ietriches witrde gering sein; die Zusammenstellung der Ziige wiirde zwar wahr-
wcheinlich durch die Selbsttdatigkeit der Kupplungen beschleunigt, ihre Zerlegung
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aber wieder verzégert werden, weil selbsttitige Kupplungen nicht wie gewdhuliche
wihrend langsamer Fahrt des Zuges von der Seite aus mit Kniippeln oder Gabeln
gelost werden kénnen. Geradezu betriebshemmend und betriebsgefdhrlich wiirde
aber das Zusammentreffen alter und neuer Einrichtungen wihrend der Uebergangs-
zeit wirken, die von franzésischen FEisenbahnfachleuten fiir ihren Wagenpark
(361 000 Wagen) auf linger als zein Jahre geschiitzt wird. Endlich wiirde die
Beschaffung der selbsttiitigen Kupplung fiir den ganzen franzésischen Wagenpark
eine Ausgabe von rund 126 Millionen Francs erfordern, wobei der Umbau der
Wagenkiisten noch nicht beriicksichtigt ist. Die Verzinsung und Tilgung dieser
Ausgabe wiirde die franzésische Eisenbahnwirtschaft idhrlich mit mindesténs
20 Millionen Francs belasten? Aus diesen Griinden wird in dem Aufsatz der
»Revue« gegen die Einfithrung dieser Neuerung Widerspruch erhoben.

Es kann nicht Aufgabe dieser Zeilen sein, zu den Ausfithrungen des Aui-

satzes, gegen die sich manches sagen ldsst, im einzelnen Stellung zu nehmeun, nur

anf zwei Punkte mag hingewiesen werden. Gerade die Moglichkeit, die selbst-
titigen Kupplungen withrend der Fahrt bequem I6sen zu kounen, gilt als einer ihrer
wesentlichsten Vorziige, Ein zweiter Vorteil liegt darin, dass man die Tragfahigkeit
der Kupplung und damit die Zugkraft beliebig steigern kann, wihrend bei der jefzt
gebtduchlichen, mit der Hand aus- und einzuhidngenden Kuppluig bekamntlich durch
das zuliissige Gewicht der Kupplungen aunch ihrer Tragfithigkeit enge Grenzen ge-

. setzt sind, Wenn auch Mingel hier und da konstatiert werden, so iibersteigen die

Vorteile diese doch schon ganz erheblich, weshalb kein stichhaltiger Grund mehr
dafiir vorhanden ist, wenn grosse und leistungsfihige Eisenbahnverwaltungen mit
der Einfithrung der selbsttitigen Kupplung noch zoégern. Die Technik hat es auf
diesem (ebiet zu eimem gewissen Grad der Vollkommenheit gebracht und nun
sollten die Eisenbahnverwaltungen auch endlich daran gehen, die Versuche durch
dic praktische Anwendung zu ersetzen.

Die Technik im Schifisbau hat in den letzten Jahren zu ungeahnten
Erfolgen gefiihrt. Mit immer grosseren Riesenschiffen sucht man den wachsenden
Bediirfnissen des ozeanischen Touristenverkehrs und der Auswanderung -ent-
gegenzukommen, Der Fortschritt im Bau der Riesenschific ist so rasch ge-
kommen, dass vielfach die Hiifen, die auf eine jahrhundertlange Geschichte zuriick-
sehen, mit dem Schifibau nicht fortkommen konnen. In erster Linie wird man fiir
d’'e neuen Ozeanrenner oder »gray hounds« die praktische Frage losen miissen,
dass die bisherigen Docks erweitert werden. Fiir manche Welthifen, so z. B.
London, ist das eine wichtige Frage; die bisherigen Docks reichen nicht aus fiir
diesz Abmessungen. Vor sechs Jakren staunte man als die Hauptleistungen des
englischen Schiffbaues die Cunardschiffe »Mauretania« und »Lusitania« an, die
aber durch die »Olympic« mit 45000 ¢ Gehalt und mit 240 m Linge rnoch iiber-
troffen wurden, Hiermit glaubie man die Héchstleistung erreicht zu haben, Der
neue White Star-Dampfer »Titanic« itbertraf die »Olympic« noch wieder um
ein erhebliches. Der »Titanic« zerschellte aunf seiner ersten Ausreise an einem
Fisberg, der sich gleicisam als ein warnendes Omen dem dahinrasenden Riesen
in den Weg stellte, als solite menschlichem Unternehmungsgeist bedeutet werden:
»Bis ~hierher und nicht weiter«. Dem »Titanic« folgte der »Imperator« der
Hamburg-Amerika Linie, der angeblich ersteren noch um ein geringes in seinen
Abmessungen iibertrifft. Dieses Riesenschiff fasst iiber 50 000 t und ist fiber 300 m
lang. Ein Schwesterschiff mit Namen »Vaterland« und der gleichen Dimension
folgt. Damit wird die Entwicklung und der Bau der Riesenschiffe noch nicht ab-
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geschlossen sein. Schon taucht eine andre Verbessérung im Antrieb der See-
- schiffe auf, die geeignet ist, in- den nichsten Jahren eine grosse Umwilzung im
Schiffsbau hervorzurufen. Mancherlei Neuerungen haben die letzten Jahrzehnte
in dem Antrieb der Schiffe gebracht, wie Wasserroirkessel, Turbinen und Heiz-
dampf; von diesen hat nur die letztere in der Handelsschiffahrt weitere Ver-
breitung gefunden, wihrend die beiden ersteren fast ausschliesslich sich auf
Kriegsschiffe beschridnkt haben und nur vereinzelt auf schnelle Passagierschifie
angewendet worden sind. Nun kommen noch die GrossSlmotoren hinzu wund
diese werden in erster Linie fiir die Handelsschiffahrt grosse Bedeutung ge- -
winnen, Schon kreuzen grosse Motorschiffe mit ihrem neuartigen Typ den
Ozean. Vorldufig sind die Reedereien durchaus nicht erfreut iiber die in Aus-
sicht stehenden sogenannten »Verbesserungen«, die im Konkurrenzkampi iiir “die
Uebergangszeit eine Reihe von recht stdrenden Aenderungen mit sich bringen,
aber sie werden sich den Erfolgen der Technik gegeniiber, die stets nach witt-
schaftlich Besserem strebt, auf die Dauer nicht ablehnend verhalten konnen. Und
Vorteile werden durch die Einfiihrung der Oelinotoren zweifellos erzielt. Dié
grossen Vorteile des Motorantriebes fiir den Reeder gegeniiber dem Dampi-
maschinenantrieb auf Schiffen sind: Grosse Raum- und Gewichtsersparnis durch
den Fortfall der Kesselanlage und den auf etwa ein Drittel verminderten Brennstofi-
verbrauch; ferner Fortfall des grossten Teils des Heizer-
personals. Also auch hier ein grosses Ueberiliissigwerden von Arbeitskriiften.
Von den Grossolmiotoren bis zur Emfuhrung der I:lektrlzltat ist dann nur noch ein
kieiner Sprung.

Unter den technischen FEinrichtungen, deren Aufgabe es ist, dle Sicherheit
des Seeverkehrs zu .erhoéhen, haben noch die Unterwasserschallsignale und die
drahtlose Telegraphie in der Berichtszeit eine erhohte Bedeutung erlangt. Ferner
sei noch auf die erneuten Anstrengungen hingewiesen, aufgeriittelt und angefacht
durch die furchtbare »Titanic«-Katastrophe, solche Einrichtungen zu schaffen, die
eine grossere Sicherung von Menschenleben auf hoher See garantieren. Die Ein-
richtungen fiir die Unsinkbarkeit der Schiffe, die Bemessung der Anzahl und
Grosse der Rettungsboote an Bord, ihre Konstruktion und ihr Inhalt, die Unter-
bringung und Zahl der an Bord befindlichen Schwimmflésse, Schwimmwesten,
-giirtel usw. usw. wurden in vielen Ldndern einer strengen staatlichen Priifung
unterzogen. Die Techniker haben sich auch auf diesem Gebiete in neuerer Zeit
ganz hervorragend betitigt und es ist ganz unmoglich, alle die Erﬁndungen und
Vorschidge hier aufzuzaﬂen die {n Fachkreisen den meisten Anklang gefunden
haben.

In der Hochseefischerei trat weniger der Techniker, dagegen viel-
mehr der Forscher hervor. Die internationale Meeresforschung hat in der
Berichtszeit grosse Erfolge aufzuweisen. - Es gelang der Wlssenschaft die Er-
forschung der die Nahrung der Fische bildenden Tiere und Pflanzen —— der ohne
besondere Eigenbewegung im Meer schwebenden, den Planktons, wie auch der
den Meeresboden bewohnenden — zu vervollstindigen, es gelingt ihr jetzi, die
Eier sdmtlicher Fische des Gebietes mehr oder weniger gut zu unterscheiden und
mit ihrer Hilie die Laichplidtze und die lLaichzeit der verschiedenen Fische zu be-
stimmen. Ebenso sind ihr die Larven- und Jugendstadien und ihr Aufenthaltsort
bekannt, Sie kann aus den Schuppen oder Knochen das Alter der Fische be-
slimmen, kann angeben, in welchem Alter die Fische zu laichen beginnen, und wo
di¢ dlteren Fische zu bestimmten Zeiten zu finden sind. Die Meeresforschung hat
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einen Einblick in die regelmissigen Wanderungen einiger Fische gewonnen und
dabei zugleich feststellen kénnen, dass lokale Rassen desselben Fisches sich hierbei -
ganz verschieden verhalten kénnen, indem eine Rasse einen starken, regelméssigen
Wandertrieb zeigt, die Vertreter einer andern sich als Standfische erweisen, Durch
Untersuchung des Mageninhalts endlich ist die Wissenschaft iiber die Nahrung
der Fische unterrichtet, und dieses fiihrte sie zum Plankton, der Basis dér Er-
nihrung aller Meeresfische. ‘Wiiter sind die hydrographischen Verhiltnisse, die
Kenntnis iiber die Stromrichtungen und die Geschwindigkeiten dieser Stro-
~ mungen -usw., noch mehr geklidrt worden. Die von den Mitgliedern der inter-
nationalen Meeresforschung ersonnenen neuen Methoden und Apparate zur Unter-
suchung der physikalischen und cnemischen Verhiltnisse des Meeres haben Er-
folge erzielt, die der Forschung in allen Ozeanen zugute gekommen sind. Zu er-
withnen sind die Methoden und Apparate zur genauen Bestimmung des Salz- und
QGasgehaltes des Meerwassers, die Konstruktion von Strommessern und Wasser-
schopiern, die Herstellung von Thermometern, welche  die Temperatur des
Meerwassers selbst in den grossten Meerestiefen auf ein hundertstel Grad genau
zu bestimmen erlauben usw, So sind in mihevoller gemeinschaftlicher Arbeit
die Grundlagen einer Kenntnis der hydrographischen Verhiltnisse geschaifen
worden, und erst jetzt kann man an ein Studium des Einflusses dieser Verhilt-
nisse auf das Leben im Meere denken. Unsre Berufskollegen haben natiirlich das
grosste Interesse an der weiteren Entwicklung dieser Wissenschaft, héngt doch
ihr Verdienst und ihre Existenz eng mit den Resultaten der Meeresforschung
zusammen, da diese den Hochseefischern mit wichtigen Mitteilungen iiber gute
Fangméglichkeiten dienen kann.

Nun hiitten wir diesem Bericht noch eine kurze Betrachtung iiber die tech-
nischen "Fortschritte der L6ésch-, Lade- und Ueberlade-
einrichtungenin den Hé&{fen anzufiigen. An der Arbeiterverdringung in
und an den Hifen der verschiedenen Lénder in den letzten Jahren zeigt sich so
recht, welcher technische Fortschritt bereits gemacht ist und wie wenig dieser
durch Riicksichten auf die soziale Lage der Arbeiter aufgehalten wird, Die
konstruktive Weiterbildung der flebezeuge am Hafen bringt die gleichen Eni-
wicklungstendenzen hervor wie in den iibrigen grossbetrieblichen Produktions-
stiatten, in denen eine maschinelle Lastenbeforderung eine grosse Rolle spielt. Die
heutige Hebemaschine soll grosse Hubleistungen ausfithren konnen, dann aber in
ihrer Steuerung und Regulierbarkeit sich dem Arbeitsprozess méglichst schmieg-
sam anpassen. Erstrebt wird weiterhin eine Verminderung der Hilisarbeiter und
eine Verkiirzung, der Arbeitszeit, die zum An- und Abhidngen der Last not-
wendig ist. '

Die alteren Hebemaschinen haben fiir das Befestigen und Lésen der Last von
dem Aufhéngehaken der Krankette je nach der Art der Last im Durchschnitt vier
bis acht geiibte Hilisarbeiter notwendig gemacht. Um diese Arbeitsiohne zu er-
sparen, ging man bei Lasten, die nur aus gleichmassigen Stiicken bestehen (Kohle,
Erz, Sand. und dergleichen), zu folgenden technischien Hilfsmitteln iiber: Man
fithrte Fordergeféisse ein, die durch einen Biigel festgehalten werden und von seibst
umkippen, wenn von dem Arbeiter der Biigel ausgeklinkt wird. Nach der Ent-
leerung geht der Kiibel wieder in seine erste Lage zuriick, weil im Boden ein
Gegengewicht eingelassen ist, das das leere Geféss wieder senkrecht stellt und der
Biigel dadurch sich von selbst wieder einklinkt. Aber auch diese Konstruktion ist
unzureichend, da die Last mit der Hand, beziehungsweise mit der Schaufel erst
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wieder eingeschaufelt werden muss. Um dafiir die notwendigen Hilfsarbeiter zu
ersparen, .sind dann die sogenannten Seibstgreifer konstruiert worden. Das
Fordergefdss besteht aus zwei Hilften, die aufklappbar sin‘d.'b Die Unterkanten der
Schaufel hat man mit Schneiden oder Zd“nen aus gehirtetem Stahl ausgeriistet
und grébt sich der Forderkorb durch sein Eigengewicht in den Kohlenhaufen,
Sandberg usw. ein. Beim Anziehen der Kette schliessen sich die beiden Hilften
und halten das Fordergut so lange fest, blS wiederum die Schaufeln vom Fiihrer-
stand aus entkoppelt werden.

In der Praxis aber haben sich. nun bald die Nachteile dieser- Selbstgreifer -
gezeigt. Weil sich der Férderkorb mit einer gewissen Wicht “eingraben.. muss,
kann der Boden des Ladeschiffes leicat beschiddigt werden, diese Typen sind daher
auch nicht ganz gefabrlos im Betrieb. Die Amerikaner haben deshalb zuerst
Stielgreiier eingefiihrt, die sich von den fritheren Konstruktionen dadurch
unterscheiden, dass der Forderkorb nicht an einer Kette, sondern.an einem starren
Hebelarm hiingt. Die Stielgreifer haben oft' den Vorzug-leichter-Regulierbarkeit.

Aber nicht nur Kohle, Sand, Erz usw. werden im Hafen verladen, sondern
auch Stiickgiiter (Sacke, Fisser usw.). Fiir diese Zwecke bemiihen sich daher die
Konstrukteure, ihre Selbstgreifer zangenférmig je nach Art des Forderguts aus-
zubilden. So kehrt in diesem Maschinentyp am klarsten die Urform des Werk-
zeugs wieder: das dusserste freie Ende eines gewaltigen Armes lduft in eine
Riesenhand aus, deren Finger selbsttatlg die Fordergiiter ergrexfen heben und
weitertransportieren.

Dann wiren die Getreideheber zu erwihnen, Hier setzt die n<eu'este
Entwicklung der Hebetechnik im und am Hafen ein. Auch diese Konstruktionen
sind ans Amerika zu uns heriibergekommen, die Ingenieure fiir Hebezeuge
haben entweder selbst amerikanische Betriebe besichtigt oder die nachhaltigsten
Anregungen aus der amerikanischen Fachliteratur erhalten. In die Laderaume der
grossen Getreideschiffe wird das Getreide in Kérnern verladen; so gefiiilt kommen
die Getreideschiffe meistens in den Héfen an. Die ‘Getreidekdrner werden nun
nicht etwa geschaufelt, sondern durch Druckluft gehoben. Der Getreideheber ist
im Prinzip ein riesiges transportables Rohr, dessen unteres Ende als Saugriissel
bis zu dem Boden ‘des zu entladenden Schiffes hinunterreicht. Durch maschinell
getriebene Luftpumpen werden die Getreidekérner angesaugt, gehoben, an einer
automatischen Wage vorbeigefithrt, gewogen und das Gewicht régistriert. Die
abgewogenen Getreidemassen fallen dann durch ein Abflussrohr in die Entlade-
schiffe oder in die Behdlter, in denen das Getreide weiterverfrachtet werden soll.

Hinzu kommen nun auch die. Kohlenbunkerungs-Elevatoren, die-ebenso wie
die Getreideheber schwimmiihig sind, also .im Hafen hin und her transportiert
werden konnen. Diese schwimmenden Kohlenbunkerungs-Elevatoren, von denen
es mehrere Systeme gibt und wovon schon mehrere in verschiedenen grossen
Héfen in voller Titigkeit sind, leisten von 300 bis 500 t und mehr pro Stunde. Durch
grosse Backen, wie bei einer Baggermaschine, werden die Steinkohlen gehoben
und in einen Trichter geworfen, von wo aus sie durch eine sogenannte Jakobs-
leiter itber den grossen hochstehenden Arm gefithrt und durch ein Rohr in die
Bunker des Dampfers geleitet werden. Die beférderten Kohlen werden gleich-
zeitig auch automatisch gewogen. Die Vereinigte Dampischiffahrts-Gesellschaft
in Kopenhagen hat einen neuwen Kohlendampier »Avantic von 3000 t speziell dafiir
gebaut, um die grossen Amerikadampfer der Gesellschaft zu bunkern, wobei die
Sieurinsche Loscheinrichtung — noch ein andres System — benutzt wurde. Das.
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Fahrzeug 16scht.die Kohlen mit seiner eigenen Einrichtung in einer Hohe von
25" iiber Deck in die Seitenpforten der Amerikadampfer hinein und fillt deren
Bunkerrdume, Desgleichen wird in Trichter von geringerer Hohe geldscht, sowie
in schmale Leichter, ohne dass Geien benutzt werden. Die Entloschung findet
vermittels grosser Schaufeln von 1% t statt, Bei der Entléschung werden nur
zwei Mann vom Lande verwendet, welche die Losciblécke im Raume bedienen,
wihrend die iibrigen Arbeiten von der Schiffsbesatzung ausgefithrt werden, Die
Ladebdume des Dampiers sind 50" lang und kénnen zu jeder Zeit die Kohlen direkt
in Eisenbahnwaggons in ansehnlicher Entfernung vom Fahrzeug loschen, FEs muss
hierbei bemerkt werden, dass die Loscheinrichtung des Dampfers »Avanti« das
vollkommenste darstellt, was in den Sieurinschen Erfindungen geleistet worden ist.

Wenn wir zum Schluss noch die Spezialdampier fiir Kohlen- und Erz-
transporte erwihnen, die zum Be- und Entladen kaum noch Arbeitskriifite be-
nétigen (Vollrath Tham, Hermann Sauber), wenn wir ferner noch die Bedienung
von Lagerplidtzen durch elektrische Hingebahnen, die elektrische Kippvorrichtung
fiir ganze Eisenbahnwagen, die Léschkrine mit ausschwingbarem und wagerecht
ausschiebbarem Ausleger, stationdre Getreide-Flevatoren mit seitwiirts trans-
portablen Tiirmen, Ueberladevorrichtungen durch moderne Waggonkipper und
das Entladen mittels eines Magnets erwihnen, so glauben wir die neueste tech-
nische Entwicklung in der Hafenarbeit geniigend beschrieben zu haben.

Hygiene und Rettungswesen.

Die hygienischen Zustinde im Eisenbahnwesen sind, soweit die
Beforderungsmittel sowie die Aufenthalts- und Dienstriume fiir Reisende und
Bahnpersonal in Betracht kommen, noch iiberaus traurig, wenn auch zugegeben
werden soll, dass es auf diesem Gebiete bereits beachtenswerte Verbesserungen
gibt. Da handelt es sich aber in vielen Fillen nur um sog. soziale Prunkstiicke,
die gerne von den Eisenbahnverwaltungen gezeigt oder in Erinnerung gebracht
werden, wenn man damit die iibrigen traurigen Zustdnde verdecken will. Im
Eisenbahnbetriebe mit seinen Staub-, Rauch- und Russbelistigungen sollte die
grosste Sauberkeit herrschen. Wie sieht es aber damit aus?

Wenn wir diese Frage beantworten, so beschrinken wir uns dabei mcht
nur aui eine Eisenbahnverwaltung oder auf einige Linder, sondern wir gehen
ganz allgemein auf die Verhiltnisse, die so ziemlich fiir alle Linder gleich sind,
ein. Da ist zuniichst manches iiber die Beschaffenheit der Dienstriume zu sagen.
Es fehlt in vielen Fillen an guten Liiftungsanlagen, hygienisch einwandireien
Heizungsanlagen, die keine zu trockene Luft bieten, den Augen wohltuend an-
gebrachte Beleuchtungseinrichtungen mit Schutz vor Blendstrahlen, staubarmen
Fussbéden, zweckentsprechend gebauten und aufgestellten Pulten usw. Oft
herrscht auch eine in hygienischer Hinsicht bedenkliche Ueberfiillung an Ange-
stellten in «den Dienstrdumen, Sehr schlimm sieht es in den Giiterabfertigungs-
rdumen aus. Dort findet man als einzigstes Objekt der hygienischen Fiirsorge
meistens nur einen Spucknapi. Besonders fiithlbar ist dort auch der Mangel an
Wascheinrichtungen. Wenn man daran denkt, dass die Hinde der Angestellten
in den Giiterabfertigungen mit Geld und mit Hunderten von mehr oder weniger
unsauberen. Frachtbriefen, sowie mit den dem allgemeinen Handgebrauche
dienenden Tariftabellen und Dienstschriften, die durch jahrelange Benutzung ein
hochst unappetitliches Aussehen erhalten, in Beriihrung kommen, so muss man
es fiir eine unbedingte Notwendigkeit halten, dass die Angestellten eine hiufige
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und griindliche Reinigung der Hinde zur Verhiitung von Ansteckungen vornehmen
konnen. Aehnlich sind die Zustinde in den Heizhdusern, Aufenthaltsriumen und
Uebernachtungslokalen. Auch hier versagt in vielen Fillen die 6ffentliche Ge-
sundheitspflege. In den Eisenbahnwerkstitten sind die Zustinde schon besser
geworden. Allgemein kommt man dem Reinlichkeitsbediirinis der Angestellten
schon durch den Bau von Brause- und Wannenbiddern entgegen, aber immer
noch nicht geniigend, es konnte gerade auf diesem Gebiete noch mehr geschehen.

Besondere Aufmerksamkeit sollten die Eisenbahnverwaltungen auch -auf
die Beschmutzung vielbefahrener Strecken durch die Benutzung der in den
Ziigen befindlichen Abortanlagen und auf diese selbst verwenden. Hier miisste
den hygienischen Anforderungen mehr Rechnung getragen werden, damit dem
Streckenpersonal der Anblick ekelerregender Zustinde erspart wird, wobei noch
zu bedenken ist, dass in Zeiten von Epidemien dje iibermissige Beschmutzung
solcher, meistens in der Ndhe grosser Stidte liegender und viel begangener Strecken
die - Weiterverbreitung der Seuche fordert.

Nichts vermag auf den Gesundheitszustand des Personals auf die Dauer
schidlicher einzuwirken, als eine unzureichende Reinigung und Staubbeseitigung
der Arbeits- und Wohnridume sowie der Betriebsmittel. Die bisherigen primitiven
Reinigungsmethoden, wie Klopfen, Biirsten, Waschen und -Fegen, kénnen der
Aufgabe einer hygienischen, wirtschaftlichen Reinigung- keineswegs . gerecht
werden, Mit diesen Methoden war auch immer die Gefahr der Uebertragung
ansteckender Krankheiten auf das Personal verbunden, welches mit der Reini-
gung der zur Personen- und Viehbeforderung benutzten Wagen beschiftigt wurde.
Man denke nur an die Pest, Pocken, Tuberkulose, Influenza und verschiedene
Tierseuchen.. Es gibt Wagenarten, z. B. die vielbédigen QGefliigelwagen, deren
Reinigung ohne Schaden fiir den die Desinfektion bewirkenden Angestellten
nahezu unmoglich ist; aber. selbst eine vorschriftsméissige Reinigung bietet nicht
immer eine sichere Gewdéhr dafiir, dass in Fillen wirklicher Verseuchung die
itber denn Wagen verbreiteten Ansteckungskeime sidmtlich abgetotet sind.

Es ist daher zu begriissen, dass die Fachminner unablidssig bemiiht sind,
das Desinfektionsverfahren und die Reinigungsmethode zu vervollkommnen, damit
die Seuchenkeime auch an den verborgensten und schwer zuginglichen Stellen
getroffen und wvernichtet werden, die Desinfektionsarbeit selbst aber schneller
und gefahrloser ausgefiihrt” werden kann.

Zundchst hat in neuerer Zeit eine Methode mehr und mehr Eingang ge-
funden, bei der durch vollige Absaugung des Staubes und dessen Abfiihren in
ein Wassergefiss in hygienischer Beziehung das denkbar Vollkommenste er-
reicht wird. Ohne dass es dazu eines besonderen Arbeitsaufwandes bedarf,
vermag der Staub auch aus solchen Stellen. beseitigt zu werden, die fiir die
friitheren Verfahren unzugidnglich waren. Da kein Staub aufgewirbelt wird, .
brauchen die mit der Reinigung Beauftragten keinen Staub zu schlucken, Von
ruhestorendem Larm ist keine. Rede mehr, da die Pumpe fast gerfuschlos
arbeitet. Fin weiterer Fortschritt besteht darin, dass die Reinigung an Ort und
Stelle geschieht, so dass die frither auf den Transport der zu reinigenden Gegen-
stinde aufgewendete Zeit und Miihe wegfdllt. Diese EntstdubungsSpumpe ist’
fahrbar, wird elekirisch angetrieben, hat eine Rohr- und Schlauchleitung, welche
die - Verbindung mit dem Staubsaugeriissel herstellt. " Die Pumpe saugt durch
die Oeffnung des flachen- Saugers am Riissel einen Luftstrom hindurch, der die
auf seinem Wege lagernden Staubteile mit sich reisst. Die Stédrke des Luit-
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stromes ist so bemessen, dass er einerseits den Staub mit Sicherheit mitnimmt,
anderseits das Gewebe der zu reinigenden Stoffe nicht angreift. Durch ein in
die Schlauchleitung eingeschaltetes Schauglas kann die Staubbewegung beob-
achtet werden, :

Ein andrer in neuester Zeit eingefiihrter Apparat bezwecki in erster Linie
die Ausnutzung des Druckes der Wasserleitungen zur Reinigung von Personen-
und  Viehwagen, Rampen, Qeriiten, sowie von verseuchten Stallungen usw. FEr
rubt auf Rédern und kann deshalb sowohl neben die zu desinfizierenden Eisen-
bahnwagen als auch zu den in der Nidhe der zu entseuchenden -Rampen und
Riume befindlichen Hydranten gefahren und dort angeschlossen werden. Die
Hauptaufgabe des Apparates besteht in der Reinigung und Desinfektion der zur
Viehbeforderung auf Eisenbahnen benutzten Wagen; er ist deshalb so eingerichtet,
dass mit ihm die Waschung der Wagen mit heissem und kaltem Wasser und
zugleich auch die Desinfektion mit heisser Sodalauge und mit verdiinnter Kresol-
schwefelsdure ausgefiihrt werden kann., Der Apparat wird auch zur Reinigung
und Desinfektion der von Auswanderern benuntzten Personenwagen verwendet
und eignet sich hierfiir insofern noch besonders, als er eine Desinfektion seuche-
verdichtiger oder offenkundig verseuchter Wagen vor Beginn der eigentlichen
Reinigungsarbeiten zuldsst, ohne dass das Innere der Wagen betreten zu werden
braucht. .
Noch ein andrer Apparat wird in der Kéniglichen Eisenbahnhauptwerkstiite

‘in Potsdam angewandt, die hadptsidchlich mit der Unterhaltung von Salon-,

Schlaf- und D-Zugwagen beschiftigt ist, der die Wagen desinfiziert, trocknet
und griindlich von Ungeziefer reinigt, das in den nach Russland laufenden Wagen
ab und zu vorkommti. Bei der vierfachen Polsterung dieser Wagen war. es
frither eine schwierige und keineswegs als sicher geltende Arbeit, jede Ungeziefer-
brut in den Winkeln und Ritzen des Wagens zu entdecken; Polster und Leisten
mussten abgenommen werden und trotz grisster Sorgfalt konnte die Maoglichkeit
der Ueberwanderung von Ungeziefer von einem Wagen auf einen andern Wagen,
der schon gereinigt war, nicht ausgeschlossen werden. Zur Reinigung eines
Wagens war lingere Zeit notig und der Arbeitslohn allein betrug 300 bis 400 Mk.
Der neue Apparat reinigt mit grosser Sicherheit einen Wagen an einem Tage
mit einem Kostenbetrag von 35 Mk. Das Verfahren besteht darin, dass der
ganze Wagen in einen grossen luftdicht verschilessbaren Zylinder eingefahren
wird, in dessen Innern eine Temperatur von 45—50 Grad herrscht nnd in dem
durch Absaugung der Luft eine derartige Luftverdiinnung hergestellt ist, dass
der absolute Luftdruck nur 70—74 Quecksilbersdule geringer ist als ausserhalb.
Unter so geringem Druck siedet das Wasser schon bei einer Temperatur von
40 Grad Celsius. Es tritt hierbei bei allen Lebewesen, z. B. dem Ungeziefer
und seiner Brut, eine Verdampfung der in ihnen enthaltenen Feunchtigkeit ein,
wodurch ihr Absterben sicher herbeigefiihrt wird, Lackierung und Polsterung
leiden bei der niedrigen Temperatur nicht. Die in dem Zylinder und somit in
dem Wagen herrschende relative Luftleere ermoglicht aber auch desinfizierenden
Diampfen das Eindringen in alle, auch die kleinsten und verborgensten Winkel
und Ritzen des Wagens., Wihrend des tiefsten Vakuums wird durch einen be-
sonderen Apparat Formalin in den Zylinder geleitet, wo es fast augenblicklich
verdampit und den ganzen Raum erfiillt, Wird dann nach Einleitung des For-
malins wieder Luft in den Zylinder eingelassen, so nimmt diese der Formalin~
dampf auch in die feinsten Poren des Wagens mit, Ausserdem wird der Wagen
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aufs schnellste ausgetrocknet, was seitler in andrer Weise nur schwer zu er-
reichen war, Der Zylinder ist etwa 23 Meter Jang bei einem Durchmesser von
5.Meter. Der Dampf wird im Scheitel des Zylinders eingeleitet und in demselben
durch 252 Verteilungsrohre nach einem am. Boden des Zylinders befindlichen
Abdampirohr gefithrt. Die Heizfliche des Verteilungsrohrs betrigt 210 qm.
Durch elektrisch betriebene Ventilatoren wird die Luft im Zylinder in Bewegung
gehalten, so dass im Zylinder innerhalb einer Stunde eine Temperatur von
50 Grad erreicht wird, die zur vollstindigen Erwirmung des zu resinfizierenden
Eisenbahnwagens. jedoch fiinf Stunden erhalten.werden muss.

An technischen Einrichtungen, um allen Anforderungen der modernen Hygiene
sowoh! im Interesse des reisenden Publikums als . auch in dem des Personals
gerecht zu werden, fehlt es also im Eisenbahnverkehrswesen nicht, doch {fehit
es an einer durchgreifenden Anwendung, da hier immer das Sparsamkeitsprinzip
und - die Gewinnsucht der Eisenbahnverwaltungen hindernd im Wege steht.

_ Nicht ganz so »glinzend« :wie im Eisenbahnverkehrswesen sieht .es mit
dem hygienisclien Forischritt im Schiffahrtsbetrieb aus. Wihrend man
fiir . die Passagiere alles nur Erdenkliche an Bequemlichkeit, korperlicher Zer-
streuung usw. an Bord der Schiffe schafft, wihrend man mit Luxus iiberladene
Salons, Kabinen, Spielpldtze, Bader usw. einrichtet, bleiben fiiv die Mannschaft
in «den meisten [Fillen nur unzuldngliche Ridume iibrig. Die Logisverhiltnisse
sind im allgemeinen noch sehr traurig und bleiben hinter den gesetzlichen Be-
stimmungen, die sich ‘auch nur in ganz bescheidenen Grenzen bewegen, noch
um ein Erhebliches zuriick,. Wie mit den Logisverhdltnissen, so sieht es -auch
mit der Bekostigung und der Krankenfiirsorge an Bord aus, es herrschen auf
diesem Gebiete noch Mifistinde, die jeder Beschreibung spotten. Es hat sich
aui diesem Gebiete gegen frither so gut wie nichts gebessert, wenn auch zu-
gegeben werden muss, dass auf einer ganzen Reihe moderner Dampfer ecinige
Verbesserungen zu verzeichnen sind. Die Literatur iiber die hygienischen Ver-
hiltnisse an Bord der Schiffe ist sehr arm. Wenn auch hier und da gelegentlich
in der seeminnischen Fachpresse zu ganz besonders krassen Féllen Stellung
genommen wird, so bedeutet das nicht viel und gibt noch nicht die Uebersicht,
wie z. B. die Verhandlungen des Ersten Allgemeinen Schutzkongresses fiir alle
in der deutschen Schiffahrt und im Schiffbau beschéftigten Arbeiter, abgehalten
vom 19. bis 21. Mérz 1906 in Berlin, sowie der »Rapport over de Volkshuisvesting
aan Boord van Nederlandsche Koopvaardijschepen en Zeevisschersvaartuigen«
(Bericht iiber die Logisverhiltnisse der Mannschaften an Bord der Nieder-
landischen Handelsschiffe und Seefischer-Fahrzeuge), erstattet und versffentlicht -
vom. Allgemeinen Niederldndischen Seemaunnsbund im Jahre. 1911. Auf dem
Schutzkongress in Berlin behandelte der in der intérnationalen Bewegung der
Transport- und Verkehrsarbeiter wohlbekannte Kollege Paul Miiller in einem
ausfithrlichen Referat die riickstdndigen Verhiltsisse in der deutschen Schiffahrt.
Wir, kénnen auf die damals vom Kollegen Miiller vorgebrachten Tatsachen nicht
nidher mehr eingehen, da es schon zu weit zuriickliegt, aber man kann, ohne
sich ideswegen (Gewissensbisse zu machen, behaupten, «dass auch heute noch die
vor - sieben Jahren kritisierten Zustdnde in wenig abgeschwichter Form fort-
bestehen. Aehnliche Zustédnde sind auch durch den Niederldndischen Scemanns-
bhund fiir die Schiffe seines Landes festgestellt worden. Die Erhebungen digses
Verbandes dehnten sich aus auf.die stinkigen, dunklen Mannschafitsriime, auf
diec Lage dieser Ridume und ihre Umgebung, auf -die Grossenverhiilinisse der
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Riume, die Schlafstellen (Kojen) und ihre Anordnung, auf den Zustand der Kisten .

zor Aufbewahrung von Essgerdten und zum Aufbewahren von Kleidungsstiicken,
aui die Wandbekleidung in den Riumen, Art und Zustand -der Fussboden, Be-
leuchtung, Ventilation, Heizvorrichtungen, Unterhaltung und Reinigung, Zuginge
zu den Riumen, Bestehen und Zustand besonderer Essriume, Zustand wnd Lage
der Krankenriume, Wasch- und Baderiume, Zustand und Lage der Klosetts, auf
die Einrichtungen der neueren Schiffe usw. Die Feststellungen ergaben ein
schauderhaftes Resultat: die Riume zu klein, die Ventilation ungeniigend, Heizung
schlecht, Beleuchtung miserabel, Schutz gegen Feuchtigkeit, Wetter und Wind
unzureichend, keine Kleiderbergung, keine Wasch-, Bade- und andre Aufenthalts-
ridume, Ueberall Lirm, Staub, Gestank, Ungeziefer und andres Ungetier., Unter
solchen Zustinden, die gesundheitsschidlich im hochsten Grade sind, ist der
Seemann gezwungen zu lebeén, nicht nur in Deutschland und Holland, wir sind
iiberzeugt, auch auf den Schiffen der andern Nationen. Die Organisationen unsrer
. Beruiskollegen der verschiedensten Nationen sollten das Beispiel unsrer
hollindischen Kollegen nachahmen, . die mit ihrem Bericht in die dunkelsten
Winkel an Bord der Schiffe, wo menschliche Wesen leben miissen, hinein-
geleuchtet und geradezu scheussliche Zustinde ans Licht gezerrt haben, damit
einmal international festgestellt werden kann, unter welchen unmenschlichen und
allen Anforderangen der modernen Hygiene hohnsprechenden Verhilinissen die
Mannschaften der Welthandelsflotte heute noch existieren miissen.

In der Binnenschiffahrt liegen die Verhdltnisse dhnlich., Auch dort
fehli es an geeigneten Unterkunfisriumen auf den Kihnen. Klosetis fehlen
meistens ganz. An Ungeziefer ist kein Mangel.

Ueberaus traurig sieht es auch noch mit den hygienischen Eln-
richtungen in den Hifen aus. Zunichst mangelt es iiberall an Unter-
kunitsrdumen, in denen sich die Hafenarbeiter bei schlechtem Wetter oder in
den Pausen aufhalten koénnen. Noch schlimmer sieht es mit den Klosettverhilt- -
nissen aus, mit der Beschaffenheit und der Beschaffung des Proviants und des
Trinkwassers, besonders in den Seehafenstidten.. Krankheiten und TInfektionen
werden durch solche Zustinde gefordert. Ein grosser Teil von Infektionskrank-
heiten, die in verschiedenen Hifen sporadisch auftreten, sind nur auf die Zustéinde
zuritckzufithren, unter denen die Hafenarbeiter zu leiden haben. So fehlt es
z. B. in den meisten Hifen an Wasch- und Badevorrichtungen. Die Hafen-
arbeiter konnen sich, wenn sie bei nassen oder trockenen Fellen arbeiten, nicht
die Héinde waschen und die Kleidung wechseln, obgleich es vielerorts gesetzliche
Vorschrift ist, da die Milzbrandgefahr droht. Diese Arbeit ist ja sehr gefdhrlich,
aber noch lange nicht die gefihrlichste, denn es kommen alle moglichen Gifte
in der Urform auf den Schiffen, einfach in Matten oder Sidcke eingeschlagen, als
Ladung vor. Ausserordentlich giftige Erze werden ohne Schutzmassregeln ver-
arbeitet, Man denke nur an die Bearbeitung von Schweifelkies oder Schwefel-
bliite. Vergiftungen und Infektionen sind also allzuleicht moglich, wenn dem
Hafenarbeiter nicht die Moglichkeit gegeben wird, sich die Hinde und das Gesicht
vor seinen Mahlzeiten zn waschen. Bei Arbeiten, die geeignet sind, die Augen
oder die Atmungsorgane besonders zu gefidhrden, sollten Schutzmittel gebraucht
werden, die von den Arbeitgebern zu liefern sind. Das sind Schutzbrillen oder
Schwimme, Es kommt aber wohl selten vor, dass die Arbeitgeber aus freien
Stiicken sich bereit finden, solche Schutzmittel zur Verfiigung zu stellen. Ge-

- schieht es aber doch, so sollte darauf gedrungen werden, dass die Mundschwimme
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nur von einer Person zu benutzen sind, Welche Krankheiten kénnen nicht aus
dem Gebrauch von Mundschwimmen durch verschiedene Personen iibertragen
werden! - Es ist schon vorgekommen, dass Arbeitgeber die Schwimme ein-
gesammelt und andern Arbeitern gegeben haben. Den Hafenarbeitern drohen
schreckliche Krankheiten; z. B. die bei dem Verladen von Zink- und Bleierzen
beschiftigten Arbeiter erkranken oft an Bleikolik und werden manchmal teilweise
paralysiert. Ihre Hande beugen sich dabei im Handgelenk und werden steif, so
dass sie zu Kriippeln werden, Noch schrecklicher ist die Krankheit, von denen
die Arbeiter befallen werden, die mit Pech umgehen, wie auch jene, welche die
damit fabrizierten Patent-Heizmaterialien behandeln. Diese furchtbare Krankheit
nennt man in England Pechkrebs. Solche Waren werden in grossen.Ladungen
von England nach Frankreich, Deutschland, Italien, Brasilien, Spanien und andern
Léndern verschifft. Die Arbeiter in diesen Lindern mogen also auf ihrer Hut
sein, Es steht wohl ausser allem Zweifel, dass die hygienischen Verhiltnisse
in den meisten ‘Hafenpldtzen noch iiberaus traurige sind, und es ist Tatsache,
dass nur einige grosse Welthafenpléitze erst in der neuesten Zeit begonnen haben,
moderne Unterkunftsriume mit Wasch- und Badeeinrichtungen fiir die Hafen-
arbeiter zu schaffen. Gleichfalls ist mit der Verbesserung der Trinkwasser-
anlagen und der Klosettverhiilthisse begonnen worden. Ueber diese Fortschritte
werden wir spiter aus dem uns vorliegenden Material noch besonders berichten.

Ueber hygienische Verbesserungen im iibrigen Transport- und Verkehrs-

“wesen (Fuhrtransport, Strassenbahnen) lidsst sich wenig berichten.

Die Rettungseinrichifungen im Eisenbahnverkehr, in der Schifi-
fahrt und im Hafenbetrieb haben in neuester Zeit in einigen Lindern verschiedene
Verbesserungen erfahren. Das kam auf der Internationalen Hygieneausstellung in
Dresden (1911) besonders fiir den Eisenbahnverkehr und den Schiffahrtsbetrieb
teilweise zum Ausdruck. Die Ausstellung hat aber auch gezeigt, dass noch vieles
unvollkommen und liickenhaft ist, besonders im Reftungswesen zur See, deren
einheitliche Regelung bekanntlich auf internationalem Wege angestrebt wird, Die
Eisenbahnverwaltungen haben sich mit dem Rettungswesen vorzugsweise zu be-
fassen. Denn im Hinblick auf die mit dem FEisenbahnbetrieb und seinem ge-
steigerten Verkehr verbundenen (Gefahren werden Unidlle ungeachtet der um-
fassendsten Sicherheitsvorkehrungen und Sicherheitsvorschriften immer, wenn
auch im Laufe der Zeit seltener, vorkommen. Am volikommensten sind die
Rettungsvorrichtungen in den Lindern, wo stdndig Hilfsziige, bestehend aus Arzt-
wagen, Geriitewagen und Hilisgeritewagen, sachgemiss verteilt. iiber das ganze
Eisenbahnnetz, bereit stehen. Das ist jedoch nicht in allen Lindern der Fall. Oft-
mals begniigt man sich nur mit der Aufstellung von Rettungskasten und der Mit-
fithrung kleiner Verbandkasten in den Gepdckwagen der Ziige. Letzteres ist aber
insofern bedenklich, als bei allen schweren Eisenbahnunfillen der Packwagen der
erossten Gefahr dusgesetzt -ist. Selbstverstindiich sollte auf jeder Station ein
kleiner ‘Verbandkasten zur ersten Hilfeleistung vorhanden sein. Viele Eisenbahn-
verwaltungen legen in neuester Zeit auch grossen Wert auf’ die Ausbildung be-
sonders ausgesuchter Mannschaften im Samariterwesen. Es wére noch zu. be-
richten,, dass man im &sterreichischen” Eisenbahnministerium ‘dabei ist, eine voli-
stindige Neuorganisation des Rettungsdienstes auf den 6sterreichischen Eisen-
hahnen vorzunehmen.

Noch wenig ausgebildet ist der Rettungsdienst bei Unglucksfallen in den
Scehandelshidfen. Hier liegt noch alles sehr darnieder. Die Einrichtungen zum
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Schutze von Leben und Gesundheit, wie sie noch auf vielen Schiffen, die in den
grossen Seehiifen verkehren, angetroffen werden, sind einfach jammervoll, trotz
Hafeninspektoren und andrer Aufsichtsinstanzen. Es kommt in den grossen Hifen
nicht selten vor, dass ein verungliickter Hafenarbeiter zwei bis drei Stunden an
Bord liegen muss, bevor er ins Krankenhaus geschafft werden kann. In vielen
Héfen gibt es kein Verbandmaterial, da ist man dann aui die Medizinkasten an
Bord angewiesen, die auch selten in einem mustergiiltigen Zustande sind.
Wenigstens sollten solche Einrichtungen getroffen werden, die es .ermoglichen, die
Kranken oder Verungliickten schnell zu transportieren; auch sollten im ganzen
Hafenbezirk kieine Hilisstationen errichtet werden, in denen die Krankentransport-
mittel untergebracht und die Instrumente und die Materialien zur ersten Hilfe-
leistung vorhanden sind, Dieses System ist im Hamburger Hafenbezirk durch-
gefiihrt, Rotterdam folgte damit. Von den iibrigen grossen Hifen ist uns iiber
solche Einrichtungen nichts bekannt geworden. In Hamburg wurde 1912 fiir den
Samariterdienst im Hafen ein neues Krankentransport-Fahrzeug erbaut, welches
aus Eisen hergestellt ist. Es ist 11 Meter lang, 3 Meter breit und 1,3 Meter tief.
Der Raum dieses Fahrzeugs ist in zwei Teile eingeteilt, und zwar dient die eine
Hilite fiir solche Kranke, die mit ansteckender Krankheit behaftet sind, withrend
die andre Hilfte fiir Verletzte und sonstige Kranke bestimmt ist. In jedemn Raum
befindet sich ein transportables Bett, welches auf einem Wagen ruht, der auf
Rollen und Schieneu liuft, Sobald dies Krankentransportfahrzeug ldngsseits eines
Schiffes gebracht ist, wird der Wagen mit dem Bett hervorgerolit, das Bett mittels
der Schiffswinde hochgezogen, der Kranke auf das Bett gelegt und dann mit der
Winde wieder auf den Wagen gesetzt. Durch diesen Transport ist der Kranke
keiner oder nur schr' geringer Erschiitterung ausgesetzt.

Es liessc sich iiber die hygienischen Zustinde, Schutzvorrichiungen und
Rettungseinrichtungen im Transport- und Verkehrswesen noch so vieles sagen,
aber wir wollen uns mit dem Gesagten begniigen, da es nur eine Anregung sein
sollte, dahin, mehr auf diesem Gebiete zu wirken und vor allen Dingen die
Neuerungen sowie Verbesserungen sorgfiltis zu beobachten, Wir diirfen den ge-
schilderten Zustdnden gegeniiber nicht gleichgiiltig bleiben.

Vom Kampfplatz der Internationale.

Wie schon anfangs erwiéhnt, fehlte es nicht an Kdmpfen in den Jahren 1910,
1911 und 1912, darunter nicht an solchen nur wirtschaftlicher, sondern auch poli~
tischer Art. Volks- und Biirgerkriege, internationale politische Wirrnisse und er-
bitterte Arbeitskonflikte priigten dem hinter uns liegenden Zeitabschnitte seinen
charakteristischen Stempel auf. Auf die Revolution in Portugal folgte die in
China und Mexiko, auf den Marokkorummel der um den Besitz von Tripolis ent-
fachte italienisch-tiirkische Waffengang und schliesslich der Kampf zwischen den
Balkanvolkern, aber die alles beherrschende Erscheinung des vergangenen Zeit-
abschnittes bildeten doch die weitgreifenden Arbeitskdmpfe im Transport- und
Verkehrsgewerbe, die fast in allen Kulturlindern das gewerbliche Leben lingere
oder kiirzere Zeit aus dem Gleichgewicht brachten. Wit wollen versuchen, iiber
die wlchtlgsten ertschaftllchen Kimpfe, die von unsern Berufskollegen im ver-
gangenen Zéitabschnitt gefithrt wurden, kurz und iibersichtlich zu ‘berichten. Wir
beginnen mit den Kdmpfen im Jahre 1910: '

Zunéichst Gdtten wir den Kampi der Seeleute aufdenGreat Lakes
(Grossen Seen in den Vereinigten Staaten) zu erwidhnen. An diesem Kampf, der
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schon seit Mai 1909 andauerte, waren nahezu 10000 Matrosen, Heizer und Koche
beteiligt. Die Organisation der Reeder, bekannt unter dem Namen »Lake Car-
riers’ Association«, machte den Seeleuten ‘das Recht, sich zu vereinigen und sich
einer Organisation anzuschliessen, streitiz. Um diese Absicht durchzufiihren,
schritt die Lake Carriers’ Association zur Einfiithrung verschiedener Einrichtungen,
bekannt unter dem :‘Namen »Welfare Planc;. Einrichtungen, die auch die Inter-
nationale Shipping Federation zur Knebelung der Arbeiterverbinde empfohlen
hat. Hierauf kam es zum Streik, Die Schiedsgerichte (Arbitration Boards) yon
sechs. Staaten, Wisconsin, Michigan, Ohio, New York, Indiana und Illinois, haben
im Frithjahr 1910 versucht, den Streik durch einen Vergleich zu beendigen. Die
Lake Carriers’ Association jedoch, hinter der sich der allméchtige Stahltrust ver- -
birgt, lehnte jede Einmischung ab, sogar die der National Civic Federation, welche -
lange Zeit als ein michtiges Friedensinstrument von den amerikanischen Arbeitern
angestaunt wurde. Die Lake Carriers’ Association hat so ziemlich ihre -Absicht
erreicht, denn bis heute, wo der Kriegszustand an den Grossen Seen noch immer
andauert, ist es den verschiedenen Abteilungen des Seemannsverbandes noch nicht
gelungen, den fritheren Zustand, d, h. die volle Anerkennung der Organisation,
wiederherzustellen. '

Am 18. Juli brach es plotzlich auf der britischen Nortia Fastern
(Strecke Newcastle-Gateshead) los. Ganz iiberraschend traten dort 5000 bis 6000
Eisenbahner aller Grade in den Ausstand, und ebenso rasch verschwand er, doch
war seine nur dreitédgige Dauer hinreichend, um einen grossen Teil des Ver-
kehrs zu hemmen sowie der Bevolkerung, der Industrie, dem Handel und der
Bahnverwaltung recht bedeutenden Schaden zuzufiigen. Seit 1900 hatten die
britischen Bahnen keinen grosseren. Streik, mit Ausnahme jenes auf .der Taii
Vale-Eisenbahn, zu verzeichnen. In 1907 wurde zwar ein allgemeiner Ausstand
besprochen und vorbereitet, doch kam es nicht zur Tat. Diese Agitation fiihrte
bekanntlich infolge der unausgesetzten Bemiihungen des Handelsamtes zur Er-
richtung der Railway Conciliation Boards, und seither wurde all-
gemein angenommen, dass damit die Gefahren eines Streiks gebannt seien. Die
North Eastern hatte sich diesem Verséhnungsvertrag nicht angeschlossen, da sie
im Gegensatz zu den andern Bahmverwaltungen den Veriretern der Amalgamated
Society of Railway Servants das Recht zugestand, bei Arbeitsstreitigkeiten ein-
zugreifen. Zwei Jahre spiter (1907) gelang es dem Schiedsrichter Sir James
Woodhouse, ein Uebereinkommen zwischen der North Eastern und ihren Be-
diensteten abzuschliessen, das fiir eine Reihe von Jahren bindend ist, weshalb die
Angesteliten zu einem Ausstand auch nicht berechtigt waren. Die eigentliche Ur-
sache zum Ausstand soll die wachsende Unzufriedenheit der Vereinsmitglieder
mit ihren Fiihrern gewesen sein, Den Vorwand bildete der Umstand, dass Mon-
tag, den 18. Juli, abends der Verschieber Goodchild im Giiterbahnhof Gateshead bei
New Casile von seinem Dienst abgezogen und auf einen andern Arbeitsplatz ver-
setzt wurde, Ohne weitere Anzeige verliessen sofort alle Verschieber den Dienst,
denen’ sich .am nichsten Tage auch verschiedene andre Bedienstete, so z. B.
Lokomotiviithrer und selbst Motorfiihrer der elekirischen Linie New Castle-Tyne-
mouth anschiossen, Bald machte sich der Streik in NewCastle, mit Cardiff als
wichtigstem Kohilenausfulrhafen, beim Kohlengeschaft fiihlbar; es musste hierauf
der Giiterverkehr zwischen New Castle, Gateshead und Hartlepool génzlich und
der Personenverkelir, insbesondere der Lokalverkehr, nahezu ganz eingestelft
werden und nur ‘die Schnellziige zwischen London und Schottland konnten auf-
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recht erhalten werden. Inzwischen versperrten Frachigiiter, wie sie aus den
Schiffen kamen, hochaufgeschichtet die Kais, die empfindlicheren Giiter verdarben,
der Fischhandel stockte génzlich, die Zufuhr von Milch, Mehl, Gemiise, Friichten
u. dergl, war lahmgelegt und -lie Preise stiegen. Zahlreiche Gruben Durhams und
Northumberlands stellten den Betrieb ein, mehrere Eisen- und andre Industrie-
ctablissements wurden arg in Mitleidenschaft gezogen und ungefihr 20000 Ar-
beiter zum Feiern gezwungen, weil Wagen fehlten und die Schiffe in den Docks
nicht beladen werden konnten. Am Mittwoch, dem zweiten Tage des Ausstandes,
begehrten die Arbeiter trotz der versdhnlichen Haltung der Bahngesellschait und
trotz des ungiinstigen Urteils in der Oeffentlichkeit die bedingungslose Wieder-
einsctzung des Verschiebers in seinen friiheren Dienst, bevor irgendwelche Ver-
handlungen stattfinden konnten. Vergeblich wurden neue Anhénger erwartet,
Arbeiter zur Ausfiillung der entstandenen Liicken meldeten sich in geniigender
Zahl und der Lokaldienst konnte erweitert werden; die Verhiiltnisse waren gegen
die Arbeiter und jede Stunde gefihrdete ihre Lage. Die Fithrer, die eigenen Be-
amten, das Parlamentsmitglied Walter Hudson, vormals Personenzugschaifner,
sowie der Sekretiir J. Williams der Amalgamated Society erklirten den Arbeitern,
dass ihr Vorgehen ungesetzlich sei, indem sie das Versoanungsiiberein-
kommen vom Vorjahre gebrochen haben. Vergeblich! Um sich in der ein-
berufencn Massenversammiung Gehor zu verschafien, mussten die Fithrer er-
kliren, dass sic auf diese Weise gezwungen seien, selbstindig vorzugehen und den
Ausstand auch ohne die Arbeiter zu beenden. Nach heftigen wilden Ausbriichen
erfolgte Ruhe und eine grosse Mehrheit ermichtigte die Fiihrer, die Vorschlige
der Gesellschaft zu priifen und in den Verhandlungen die tunlich giinstigsten Be-
dingungen zu erreichen, Die Vorschlige der Gesellschaft waren: Alle Ausstandigen
nchmen sogleich jhren Dienst wieder aui; es wird gegen sie weder eine gesetz-
liche Verfolgung eingeleitet, noch ein Vermerk in die Fiihrungstabellen einge-
tragen, Die Generaldirektion sagt zu, einige angebliche Beschwerden ohne Verzug
untersuchen zu lassen und, wenn gewiinscht, eine Abordnung zu empfangen, um den
hierbei einzuhaltenden Vorgang zu besprechen. Der General-Superintendent wird
den Verschieber Goodschild empfangen und auch zwei seiner Kameraden, um
die Beschwerde gegen die Versetzung von der 6stlichen auf die westliche Seite
des Giiterbahnhofs zu héren, Die Untersuchung schloss befriedigend, worauf die
Arbeiter auf ihre Dienstposten zuriickkehrten, Der Einnahmeausfall der North
Eastern belief sich auf etwa 30000 £ (600000 Mk.).

Zu gleicher Zeit legte auch das Zugpersonal auf der Grand Trunk
Bahnin Kanada die Arbeit nieder. Ungefidlir 15000 Eisenbahner waren be-
teiligt. Spiiter wurden auch noch andre Eisenbahnergrade mit in die~Bewegung
hineingezogen. Der Streik war nur von kurzer Dauer. Die Forderungen der
Streikenden wurden einem Schiedsausschuss iiberwiesen.

Im September machte sich eine lebhaite Bewegung unter den Eisen-
bahnern Bosniens und der Herzegowina bemerkbar, Vor vier
Jahren petitionierten die Eisenbahner um die Einrechnung-eines Teiles der Dienst-
zulage (Quartiergeldes) in die Pensionsbemessung; sie wurden aber abgewiesen,
weil diese Einfithrung auch bei den osterreichischen Bahnen noch nicht existiere.
Ein spiteres Gesuch hatte den gleichen negativen Erfolg, weil — die Bediensteten
der ungarischen Staatsbahnen diese Pensionserhéhung noch nicht erhalten hitten,
und nun wollte man die Regelung dieser Frage mit der schon seit Jahren ge-
planten Gehalts- und Pensionsregulierung der bosnischen Landesheamten, die vom
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neuen bosnischen Landtag abhingig ist, verquicken. Seither wurde den Oster-
reichischen Staatsbeamten, den Bediensteten der dsterreichischen Staats- und der
meisten Privatbahnen ein Teil der Aktivitdtszulage oder des Quartiergeldes in die
Pension eingerechnet; das gleiche erreichte auch das Personal .der kleinen Militér-
bahn Banjaluka-Doberlin und im Mai dieses Jahres auch das Persenal der Ungari-
schen Staatsbahnen. Bloss die bosnischen Eisenbahner vertrostete: man mit dem
Hinweis auf die »ungiinstige finanzielle Lage« der Bahn immer wieder auf bessere
Zeiten. Dass man sich iiber die berechtigten Forderungen der Eisenbahner so
leichtiertig hinwegsetzen konnte, hatte seinen Grund.  Bis vor kurzer Zeit war
deren Organisation keine einheitliche und reprisentierte daher auch keine Macht.
Die Not aber liess die Eisenbahner endlich einsehen, dass in der Vereinigung die
Macht liege, die Not brach den auch unter ihnen grassierenden Kategoriendiinkel,
und die verschiedenen Organisationen: der Verband der bosnisch-herzegowini- .
schen Eisenbahner - (Gewerkschaft auf sozialdemokratischer Basis), die Vereine
der Beamten, Unterbeamten, Diener und Lokomotiviithrer koalierten sich, um
gemeinsam ihre Forderungen zu vertreten. In einer in Sargjevo abgehaltenen .
Versammlung von 2000 Eisenbahnern wurden folgende Forderungen aufgestellt
- und der Direktion eingereicht: .

Einrechnung der vollen niedrigsten Dienstzulage in die Pensions-
bemessung und Anrechnung der im Taglohn oder Taggeld sowie der vor dem
Eintritt zur Bahn im Staatsdienst zugebrachten Dienstzeit.

Schaffung eines modernen Arbeiter-Alterversorgungsstatuts. Verlangt
wird hierbei unter anderm Gewihrung einer dem letzten vollen Verdienst ent-
sprechenden Rente nach 25jahriger Dienstzeit.

Steuerung der Wohnungsnot.

Entschuldungsaktion mit den Kapitalien der WohlfahrtSfonds

‘Aufstellung von Personalkommissionen.

Fixierung einer Mindestruhezeit und ‘Abschaffung des 24stiindigen Ver-
kehrsdienstes.

Verschiedene Erhohungen «der Gehédlter und verschiedene Zulagen;
Kiirzung 'von Vorriickungsfristen. '

Erhshung der Kilometergelder. ‘

Abschaffung des Akkordlohnes, S5istiindige Arbeitswoche, hygienische
Einrichtungen in den Werkstéitten,

Neuredaktion der meisten Dienstvorschriften unter Mitwirkung des
Personals.

Die koalierten Verbinde warteten einen vollen Monat vergebens auf Ver:
handlungen mit der Direktion. -Darauf riisteten sie zum Kampfe. Sowohl der
»Bosansko-hercegovacki Zeljeznicar«, das Organ des sozialdemokratischen Eisen-
bahnerverbandes, als auch das »Signal«, das Organ der andern viet Vereine, machten
ihre Leser auf einzelne Bestimmungen der Dienstvorschriften aufmerksam, deren
Ausserachtlassung fiir die Bediensteten gefihrlich-werden korfniten. Als man wahr-
nahm, dass die Direktion Massregeln traf, um  einem Kampfe leichter gewachsen
zu sein, wurde der Eintritt der vorschriftsmissigen Arbeit auf die Nacht vom
22. auf den 23. September festgesetzt, und da sich bis zu dieser Zeit die Direktion
keines Besseren besann, arbeitete, mit verschwindenden Ausnahmen, das gesamte
Personal der bosnisch-herzegowinischen Landesbahnen von diesem Zeitpunkt an
buchstiiblich nach den Dienstinstruktionen. Die Folgen dieser vorschriftsméssigen
Arbeit traten bald ein. Einzelne Personenziige hatten. regelmissig elf Stunden
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Verspitung; im Giiterverkehr herrschte Chaos, die Kontrollbeamten schikanierten
das Personal, drohten mit sofortiger Arretierung und suspendierten Bedienstete,
800 Waggons, also mehr als ein Fiinftel des ganzen Wagenparks, wurden von
den Revisionsschlossern als reparaturbediirftig der Werkstitte iiberwiesen, Drei
Viertel der 209 Lokomotiven befanden sich in nicht vollkommen verkehrsfahigem
Zustand, doch musste das Maschinenpersonal damit fahren. Das Stationspersonal
vieler Orte bat telegraphisch wegen FErschépfung um Abldsung. Es lehnte jede
Verantwortung ab, da es infolge Personalmangels durch 36 Stunden den Dienst
versehen musste. Die erste Antwort, die die Direktion auf die eingebrachten
Forderungen gab, war, dass sie beim fiinfzehnten Korpskommando die Bereit-
haltung des Militirs verlangte, um gegen »Exzedenten« mit (Gewalt einschreiten
zu kdénnen, und die zweite Antwort war sodann, dass sich der Direktor der
‘bosnischen Landesbahnen, Hofrat Karl Schnack, telegraphisch am 22. d. M. vom
Ministerium in Wien den Nachtrag zur Dienstordnung geben liess. In diesem
Nachtrag wird die »massenhafte Arbeitseinstellung (Streik), oder eine solche Art
der Verrichtung des Dienstes, durch welche die Erschwerung oder Vereitelung
des Verkehres bezweckt wird (passive Resistenz), oder die hierauf gerichtete An-
eiferung, Anstiftung oder Verabredung als ein Dienstvergehen nach § 68 der
Dienstordnung« bezeichnet, aui das Dienstentlassung mit sofortiger Wirksamkeit
angedroht wird. Die Berufung gegen diese Strafe hat keine aufschiebende Wir-
kung und bedarf die gefillte Entscheidung der Bestétigung des gemeinsamen
Finanzministers. Bedienstete, welche auf Grund dieser Bestimmung als Urheber,
Anstifter oder Ridelsfithrer verurteilt und entlassen wurden, sind von jeder
Wiederanstellung bei den Dbosnisch - herzegowinischen Landesbahnen aus-
geschlossen. Als diese Einschiichterung nicht verfing, griff Schnack gleich am
ersten Tage der Bewegung zu einem weiteren brutalen Pressionsmittel: er liess
durch die Landesregierung am 23. abends sémtliche fiinf Eisenbahnervereine aui-
l6sen. Behordlich wurde das Pressorgan der verbiindeten vier Vereine, das
»Signal«, unterdriickt, Das sozialdemokratische Organ, »Glas Sloboda«, wurde
wegen der Kritik der ungesetzlichen Vereinsauflosungen konfisziert, Erst am
vierten Tage der passiven Resistenz wurde vom Ziviladlatus Baron Benko mit
dem fiinizehngliedrigen Komitee »verhandelt«. Er drohte mit verschirften Mass-
regeln. Es wurden aber doch Zugestindnisse gemacht und zwar die Einrechnung
von 40 Proz. der Sarajevoer Dienstzulage in die Pension, die Anrechnung der
fritheren provisorischen Dienstzeit im Hochstausmass von zehn Jahren und die’
Schaffung” von Personalkommissionen genehmigt. Diese Zugestindnisse gingen
dem Komitee nicht weit genug, aber mehr war nicht zu erreichen, so dass die
Resistenz am 1. Oktober aufgegeben wurde. Im November wurden die Organi-
sationen wieder genehmigt und anerkannt,

Ende September kam es in Berlin gelegentlich eines Streiks vou
141 Kohlenarbeitern zu der in der ganzen Welt bekannt gewor denen
Moabiter »Revolution«. Es war ein Lohakampt, wie er zu Hunderten in Deutsch-
land ausgefochten wird und niemand wiirde sich iiber diesen Kampi sonderhch
aufgeregt haben, wenn es nicht die schneidige preussische Polizei fertig bekommen
hétte, durch ikr brutales Auftreten und blutiges Dreinschlagen die Aufmerksamkeit
der ganzen Welt auf diese Streikbagatelle zu lenken. Es war schliesslich kein
Kampf der Polizei mehr gegen die Streikenden, sondern gegen die Bevilkerung
Berlins; den Streik selbst hat die Polizei troiz aller Schneidigkeit nicht um-




Bericht des Zentralrats. - 29

zubringen vermocht. Der Streik wurde spiter abgebrochen und die - Arbeit
einmiitig wieder aufgenommen. Eine Lohnerhéhung wurde zugesagt.

Am 30. September begannen die Strassenbahner in Warschau
den Streik. Ueber Warschau war immer noch der Belagerungszustand verhdngt
und den Angestellten aller dffentlichen Verkehrsmitte]l war eine Arbeitseinstellung
bei schwerer Strafe durch ein spezielles Gesetz verboten worden. Gleich nach
Ausbruch des Streiks folgte etwas, was wohl einzig in der Geschichte der
‘Arbeiterbewegung dastehen diirfte, nidmlich die Polizei verhaftete sofort alle
Angestellten. Am 1. Oktober fuhren nur einige Wagen der Strassenbahn, die
von den Werkmeistern und Ingenieuren unter dem Schutze der Polizei geleitet
wurden, wihrend Bureanbeamte als Kondukteure figurierten. Am 2. Oktober
aber wurde der Betrieb im grossen Umfange aufgenommen; man sah die Fiihrer
und Kondukteure im Dienst, aber unter ganz besonderen Verhiltnissen: neben
dem Fithrer standen zwei Soldaten mit aufgepflanztem Bajonett, aui der hinteren
Plattform standen ebenfalls Soldaten. Die Angesteilten verrichteten.den Dienst
-als Gefangene. Man hatte die Verhafteten upter militirischer Bedeckung aus
den Gefiangnissen nach der Remisen gefiihrt, hatte sie hier gezwungen, die Wagen
zu besteigen und den Dienst zu verrichten; am Abend wurden sie wieder in
das Gefangnis gefithrt. So haben die zarischen Schergen ein Novum geschaifen;
die Streikenden werden als Sklaven behandelt, die man zur Arbeit zwingt unter
Anwendung  der Militirmacht. Die Ursache des Streiks waren rein wirtschaft-
liche Forderungen der Angestellten. Der elektrische. Betrieb wurde vor zwei
Jahren auf der Warschauer Strassenbahn eingefithrt. Bald daranf kam es zu
Konilikten mit den Angesteliten in bezug auf die Arbeitsdauer, das Saldr, die
Qratifikationen, &drztliche Hilfe usw. Die Angestellten wurden eben hinten und
vorne bestohien und betrogen. Als am 30. September die Vertrauensleute der
Angestellten den Vorgesetzien eine Beschwerdeschrift iiberreichten, wurden . sie
brutal beschimpft; das brachte den Becher zum Ueberlaufen und die Arbeit
wurde niedergelegt. Nachdem dieser Zustand der Sklaverei vier Tage gedauert
hatte, wurde den' Gefangenen erdfinet, die Direktion erklidre sich bereit, ihre
Fordernngen »zu prilfen und in kurzer Frist zu beantworten«. Die Behorde
versprach, dass” niemand gemassregelt werden soll und alle aus der Haft ent-
lassen werden, wenn sie den Betrieb aufnehmen. Zur Bedingung wurde ihnen
jedoch gestellt, dass sie um die Befreiung bitten sollen. Die Angestellten ant-
worteten: »Da wir nicht gebeten haben, .dass man uns einkerkert, werden wir
auch nicht um die Befreiung bitten.« Man sah also davon ab und forderte nur
die Unterschrift der Beamten, dass sie unter den Bedingungen, die die Direktion
anbietet, den Dienst aufnehmen, was denn auch geschah.

Um dieselbe Zeit drohte ein Kampi in der ddnischen Schiffahrt aus-
zubrechen. Die Verhandlungen waren auwf dem toten Punkt angelangt, als die
Vertreter der Reeder am 3. Oktober, deren Wortfithrer der Scharfmacher Kron-
man war, den Vertretern der Matrosen und Heizer erklirte, ihre Forderungen
nicht bewilligen zu kénnen, Der Streik schien unvermeidlich, nur der Riicktrift
Kronmans verhinderte ihn, an dessen Stelle der mehr gemissigtere Herr Cold
trat.  Darauf wurden die Verhandlungen wieder auigenommen.

Anfang Oktober brach in Portugal die Revolution aus. Die republikanische
Regierung gab den Arbeitern etwas mehy Freiheit wie die Monarchie, was zur
Folge hatte, dass sich die Organisationen schnell zu entwickeln begannen. In
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der Folge entstanden dann eine Anzahl Streiks, so bei den Strassenbahnern in
Lissabon, die alle erfolgreich waren. In Lissabon waren 2000 Strasseanbahner
im Streik. . .

Am 11. Oktober kam es dann pldtzlich und ganz iiberraschend zum General-
streik der Eisenbahner in Frankreich, Vordem, am 8. Oktober, ver-
liessen. 800 Arbeiter des Maschinendepots von Chapelle-St. Denis die Arbeit in-
folge eines Wortbruches der Nordbahn-Gesellschaft, die an Stelle der unter-
driickten Ueberstunden eine Lohnerhéhung von 1.50 Frank versprochen hatte,
aber eine Erhéhung voun 25 Centimes eintreten liess. Es war dieses nur ein
lokaler Streik, mit dem die nationale Gewerkschaft nichts zu tun hatte, den sie
auch jedenfalls zu verhindern versucht hatte, wie bereits einige Male: vorher.
Diesmal waren alle Anstrengungen vergebens. Nichis war imstande, die An-
gestellten der Nordbahn zu verhindern, in einer am 16. Oktober abgehaltenen
Versammilung den Streik zu erkliren. Die Versammlungsteilnehmer gingen am
Schlusse der Versammiung nach den Bahnhofen, teilten ihren Kollegen vomi Dienst
den gefassten Beschluss mit und um Mitternacht fuhren bereits keine Ziige mehr
ab. Niemals ist ein Streik so plétzlich ausgebrochen. Die nationale Gewerk-
schait und das Streikkomitee waren so wenig darauf vorbereitet, dass ihre Mit-
glieder sich fern von Paris befanden. Im iibrigen blieb der Streik awf die Nord-
bahn-Gesellschalit beschrinkt. Sogleich erklirte die Regierung, dass sie diesen
spolitischen und revolutiondiren« Streik mit aller Fnergie unterdriicken werde.
Gestiitzt durch die Regierung, zeigte sich die Nordbahn-Geselischaft unversshn-
lich und entliess am 11. Oktober den Vorsitzenden der Lokomotiviiihrer und Heizer,
Toffin, einen bei allen beliebten Kollezen. Am Abend desselben Tages traten
auf die Aufforderung einzelner Kameraden hin, ohne sich um das nationale
Sekretariat zu bemiihen, die Angestellten der West-Staatsbahn zusammen, be-
rieten und beschlossen den Streik. In diesem Augenblicke konnte der Organi-
sationsvorstand nicht verlangen, dass die Streikenden der beiden Linien auf ihre
Stellen zuriickkehren sollten. Die Bewegung war bereits zu sehr vorgeschritten;
ein Zuriickweichen war unmdglich, Es konnte sich nur noch darum handeln,
das Spiel aufzunehmen und es mit allen Triimpfen zu spielen. Am selben Abend
wurde die Streikorder fiir alle Linien ausgegeben und am andern Tage durch
die »Humanité« veréffenilicht. Am 12. Oktober wurde auf der Ostlinie, der Mittel-
meerbahn, der Nordbahn und auf dem Pariser Nordbahnhof der Streik erkldrt.
Der Bahnhof St. Lazare wurde geschlossen, die Bewegung war in voller Ent-.
wicklung. Jetzt erliess Herr Briand seine Mobilisationsorder an alle franzésischen
Fisenbahner. Die Gesetzmissigkeit dieses Vorgehens wurde bestritten; aber
der Zweck wurde- damit erreicht, wie wir bald sehen werden. Am selben Tage
wurden die Mitglieder des Streikkomitees auf der Redaktion der sHumanité«
verhaitet, trotz des Widerspruches der sozialistischen Abgeordneten, in deren
Mitte sie sich befanden. Um eine QGesetzeshestimmung fiir dieses Vorgehen zu
haben, war es notig, aui ein Gesetz vom Jahre 1845 zuriickzugehen, beschlossen
zu einer Zeit, wo man Attentate zugunsten der Postkutschen auf die ersten Eisen-
bahnen erwartete. Aber alle Mittel waren der Regierung recht, um den Streik
zu unterdriicken. War es doch der Minister der &ffentlichen Arbeiten, Barthou,
der am 8. Juli 1909 erklirt hatte: »Ich erwarte, dass man mir zeigen wird,
dass die Arbeiter und Angestellten der Eisenbahnen nicht das Recht zum Streiken
haben.« Durch dieses Vorgehen eingeschiichtert, zdgerten viele Angesteliten.
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Auf den Linien der Nordbahn und der staatlichen Westbahn wurde der Streik
nur ein teilweiser. Auch die sozialistische Partei und das nationale Syndikat
rithrten sich. Man hat nachher den sozialistischen -Abgeordneten den Vorwurf
gemacht, sie hidtten sich in den Streik eingemischt und ihn zu leiten versucht.
In Wirklichkeit haben sie ihn in keinem Augenblicke geleitet. Sie haben sich
damit begniigt, fiir ihn rednerisch einzutreten und die Macht ihrer Stellung im
Interesse der Streikenden zu brauchen. Was die Coniédération général du Travail
anbetrifft, so erliess diese eine Proklamation, in der sie den Eisenbahnern Beifall
spendete. Die Maurer, Untergrundbahnangestellten und FElektriker versuchten
einen Generalstreik ins Leben zu rufen, hatten aber keinen Erfolg «damit. Am
14. Oktober erschien der Sieg der Arbeiter moglich; die Nachrichten aus der
Provinz waren gut und in Paris war der Streik vollstindig. Der Gedanke an
Verhandlungen tauchte auf, aber am 16. Oktober war das Schicksal entschieden.
Viele Angestellte, die Furcht hatten, kehrten zu ihren Gesellschaften zuriick.
Ostbahn und Mittelmeérbahn hatten sich kaum gerithrt. Dié Entlassungen ver-
mehrten sich; alle Leiter waren entweder entlassen oder im Gefdngnis. Durch
den Kunstgriff seiner Mobilmachung hatte Herr Briand die Eisenbahner miit Erfolz
eingeschiichtert und nunmehr setzte er die Unterdriickung fort. Er verweigerte,
was er vorher versprochen hatte, die Vertreter der Organisation zu empfangen,
und untersagte eine Manifestation. »Ich habe die Ehre, Ihnen mitzuteilen, dass
der Streik beendet ist«, schrieb er stolz an die sozialistischen Abgeordneten,
die bei ihm vermitteln wollten. Niemals schickte er den Prafekten strengere
und despotischere Befehle. Als nédchste Folge setzten sich die Gerichtshofe ‘in
Bewegung und verurteilten gesetzwidrig wegen Taten, die absolut erlaubt waren.
Die Agitatoren, die Automobilfiihrer, selbst die, die durch Zeitungsaufrufe sich
als Freunde deg Eisenbahner bekannt hatten, wurden ohne irgendeinen Grund
eingesperrt. Wihrend einiger Tage konnte sich Frankreich in die Kaiserzeit
zuriickgesetzt filhlen. So spitzten sich die Verhiltnisse zu. Ihrer Fiihrer beraubt,
voneinander getrennt, mobilisiert, im Gefingnis befindlich, zwangen jetzt die
Eisenbahner das Komitee, welches sie zur Erkidrung, des Streiks gezwungen hatte,
den Riickzug anzuordnen. Dieses geschah durch ein Manifest vom 18. Oktober,
in dem 'das Komitee seine Haltung begriindete und jede weitere Verhandlung
als unméglich erklirte. Zwei Ursachen waren es, die den Streik der Eisenbahn-
angestellten verloren gehen liessen. Es war ein regelloser Streik. Die Gruppen
anf der Nord- und Westbahn erklirten aus eigenem Entschluss die Einstellung der
Arbeit. Das Komitee, das noch nichf bereit war, musste der Bewegung folgen;
aber alle aufgewendete Titigkeit und Hingebung war nicht imstande, eine nicht
vorhandene Organisation zu ersetzen. Die zweite Ursache war das Vorgehen
der Regierung. Trotz allem was er ausfiihrte, war Herr Millerand genotigt,
anzuerkennen, dass die Fisenbahner das Streikrecht besitzen. Das ist von auto-
ritativer Seite bestimmt erklirt worden. Fs bleibt die unbestreitbare Tatsache
bestehen, dass Biirger eingesperrt wurden, ohne das geringste Gesetzwidrige
begangen zu haben. Was die Mobilisation anbetrifft, so war sie ein Gewaltstreich
und eine Gesetzesverletzung. Durch eine Art Ironie des Schicksals erdfinete die
Deputiertenkammer die Oktobersitzung gerade in dem Augeunblick, da die Fisen-
bahner in ihren Dienst zuriickkehrten. Jetzt sahen die Eisenbahner den Fehler
¢in, den sie begangen hatien, indem sie den Streik wéhrend der Abwesenheit
der Kammer erklirten. Wihrend einer Woche wiesen die sozialistischen Ab-
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geordneten im Parlament und dem Land gegeniiber auf die despotischen Mass-
nahmen hin, deren Oplier die Fisembahner geworden waren. In der Kammer
versuchte der Ministerprisident die Massnahmen der Regierung unter heftigem
Protest zu verteidigen. Und die Kammer, unter dem Einfluss der Furcht, die
der Streik erzeugt hatte, billigte das Vorgehen der Regierung in einer Ab-
stimmung, in der sich die sozialistischen Stimmen mit den republikanischen
Stimmen zusammenfanden. In dieser Weise ihrer letzten_ Hoffnungen
beraubt, unterwarfen sich die Angesteliten endgiiltigz. Aber Tausenden
von ihnen, vor alletn' den sorgfiltig - ausgesuchten Leitern ~der- Bewegung,
blieben die Tore <der Bahnhife und Werkstitten verschlossen. Die
Leiter der nationalen Gewerkschaft befanden sich im  Gefingnis. Also freie
Biirger, die sich gesetzmissig vereinigt und ein von den Ministern anerkanntes
Recht ausgeiibt hatten, wurden unter einem republikanischen Regime und der
Ministerprisidentschaft von Herrn Briand von. den CGesellschaften. entlassen und
von der Regierung eingesperrt, Dazu waren die Entlassenen, wie die Gewerk-
schaiten selbst anerkannten, die besten Arbeiter und die Elite des Personals.
Dreitausend Familien wurden dem Elend preisgegeben. Die Eisenbahner, im
Dienste der Gesellschaften umhergejagt, sind dazu schwer imstande, ein anderes
Gewerbe zu ergreifen. Alles dieses veranlasste den Zentralrat, folgenden Aui-
ruf zu veroffentlichen:

Kameraden! Die Angesteliten der franzosischen Eisenbahnen haben.
nachdem sie den Generalstreik erklart und ihre Bewegung wihrend -acht
Tagen auifrechterhalten hatten, die Arbeit wieder aufnehmen miissen. Sie
haben nachgeben miissen vor der brutalen Unterdriickung einer Regierung,
welche, um den Gesellschaften den Erfolg zu sichern, vor keinem Mittel
zuritckgeschreckt ist, weder vor ungesetzlichen, noch vor willkiirlichen, wie
Provozierung, Mobilisierung, Untersuchungen, Verhaftungen etc. Alle nur
moglichen reaktiondiren Mittel wurden gegen die Eisenbahner angewandt.

Das Streikkomitee des Syndikat National und der Féderation der Loko-
motiviithrer und -heizer hat ebenfalls geglaubt, von einer Fortsetzung des

- Streiks abraten zu miissen, um die Organisation zu schiitzen, Es hat geglaubt,
die Regierung und die Eisenbahngesellschaften wiirden ihre Feindseligkeiten
nach Wiederaufnahme der Arbeit einstellen, aber dies ist nicht eingetroffen.

Die Kiindigungen wurden von Tag zu Tag zahlreicher, Tausende unsrer
Kameraden wurden auf die Strasse geworfen, die Untersuchungen und Ver-
haftungen wurden und werden noch fortgesetzt, so dass zahlreiche Familien
im gréssten Elend sitzen.

Wenn nun auch das Syndikat National bei der Einleitung der Bewegung
nicht ganz nach den Beschliissen der internationalen Kongresse handelte, so
sieht sich der Zentralrat doch veranlasst — angesichts der traurigen Lage
der anndhernd 3000 gemassregelten Eisenbahner und ihrer Familien, ferner
in Beriicksichtigung des Umstandes, dass das Syndikat National stets seine
Pilicht in der internationalen Bewegung erfiillt hat — diesen Aufruf an alle
mit uns sympathisierenden Organisationen zu erlassen, um sie zu bitten. den
(Gefangenen, den Gemassregelten und ihren Familien ihre pekunifire. Solidaritit
angedeilen zu lassen. ‘

Wir sind iiberzeugt, dass wir uns nicht vergebens an euch gewandt
haben und dass die organisierten Transport- und Verkehrsarbeiter es sich
‘zu Pflicht machen werden, ihren bedringten Kameraden unter .den Fisen-
bahnern in Frankreich beizustehen.

Dieser. Aufruf haite Erfolg, wenn auch nicht in dem gewiinschten Umfange,
immerhin standen wir mit unserer Unterstiitzung neben der nationalen Opfer-
willigkeit noch glinzend da, denn die franzésischen Organisationen haben msge-
samt — 15000 Fr. hergegeben.
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Das Verkehrsgewerbe Newyorks kam im Oktober ernstlich in Un-
orduung. Es streikten zuerst die Gepédckkutscher und die Heifer
der grossen Expressgeselischaften; die sichh vor allem mit der Befdrderung
von Paketen befassen. Diesen schlossen sichh die Chauffeure und
Droschkenkutscher an. Der Stréik der Gepidckkutscher und
Helfer begann am 22. Oktober . mit der Arbeitsniederlegung einiger
hundert Hilfsarbeiter. Zwei Tage spédter folgten ihnenm 300 Express-
- kutscher, einige Tage spiter traten die gesamten Kutscher und Helfer in den
Ausstand, am 7. November schlossen sich ihnen die Chauffeure und Droschken-
kutscher an. Am 11. November nahmen die Expressleite.einen Vergleichsvor-
schlag des Biirgermeisters Gaynor an und kehrten zur Arbeit zuriick.” Ohne
allerdings vorldufig etwas erreicht zu haben.. Die Gesellschaften gaben wohl
die Zusicherung, bis zum 1. Dezember 1910 die Angelegenheit zu regeln. Man
machte jedoch seitens der Gesellschaften keine Anstalten hierzu. Die Express-
leute, inzwischen gut organisierf, nahmen in mehreren riesigen Versammlungen
Stellung und drohten mit einem erneuten Ausstand. Es kam aber schliessiich "am
1. Dezember zu folgendem Vertrag:

11 Stunden Arbeitszeit; Fuhrleute 80 Dollar (1 Dollar = 4 Mk.), Hilfs-
fuhrleute 75 Dollar, Helfer 55——65 Dollar, Fiihrer von Gasolin-Autos 75 Dollar,
Fithrer von Elektro-Autos 55 Dollar monatlich.

Ueberstunden mit 25 Cent pro Stunde, fiir die erste halbe Stunde
iedoch nichts.

Die Leute der Queen-Express-Compagnie erhalten etwas weniger.

Es war allerdings wenig, was erreicht worden ist, aber das lag an der
torichten Zersplitterung der Transportarbeiter. Zwar sind die Transportarbeiter
allesamt der American Federation of Labour (Arbeiterbund) angeschlossen, aber
fiir die Angehdrigen der Newyorker Fuhrgewerke existieren nicht weniger als
zwolf verschiedene Gewerkschaften, und ‘diese wiederum sind in zwei ver-
schiedene Lokalverbinde znsammengefasst. Legte eine (Gewerkschafft die Arbeit
nieder, besorgten Leute einer andern den Transport. Ausserdem zeigte sich die
Newyorker Polizei von ihrer schonsten Seite. Nicht weniger als 1200 Schutzleute
wurden als Streikbrecher abkommandiert. Unter solchen Umstinden war. fiir
die Chaufieure und Droschkenkutscher,die hauptsidchlich wegen -Aufrechterhal-
tung des »closed shop« in den Streik gingen, nichts mehr zu holen.

Im Dezember sahen wir einen Streik der Kohlenverlader, etwa
2300 Mann, in Konstantinopel Die Kohlenverlader oder Hamale gehdren
. mit zu der Arbeiterschicht, auf die sich die Jungtiirken bei der politischen Um-
witlzung - stiitzten, mit der sie auch Beziehungen unterhielten, allerdings weniger
direkt, ‘als durch Vermittlung der Zwischenunternehmer. - Die Organisation der
Konlenverladung bezw. -ausladung ist ndmlich derart, dass die Kohlengeschifte
bezw. die Dampfergesellschaften nicht direkt mit den Arbeitern verkehren,
sondern sich Vermittler bedienen, die ihnen die nétige Arbeiterzahl stellen. Die
- Vermittler bei der Ausladung heissen »Lastromo«, jene bei der Verladung
»Tschausch« oder auch »on—baschi«. Einige der Tschausche und Lastromo sollen
in Verbindung mit den jungtiirkischen Organisationen stehen oder sogar Mitglieder
derselben sein. Als nun der grosse Revolutionsstreik war und siegreich zu Ende
gefiihrt wurde, konnte wman nicht umhin, auch der wirtschaftlichen Not der
Arbeiter Rechnung zu tragen. Damadls wurde fiir die Kohlentriager ein Tarif
vereinbart, und zwar besonders fiir das Verladen und Ausladen mit Unterschei-

London, Deutsch. . 3
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dung von Tag- und Nachi- bezw. Sonntagsarbeit. Die Lohnsitze waren von
2Y4 Piaster, das sind 45 Plg., bis 334 Piaster, also 68 Pfg., fiir 1 Tonne Kohlen.
Damit wurde einmal eine Regelung der bis dahin herrschenden heillosen Willkiir
in der Entlohnung, zweitens eine beachtenswerte Aufbesserung erzielt, denn
unmittelbar vor der Revolution wurden die Lohne bis auf 1% Piaster, 28 Pig.,
fir die Tonne gedriickt. Man versprach auch sonst, fiir die Arbeiter zu sorgen,
u. a. die Errichtung einer Krankenkasse, zu welchem Zwecke die . Arbeiter je
5 Piaster, also 90 Pig., monatlich zu zahlen hatten, Das Ganze lag aber in den
Hinden der Zwischenunternehmer, die auch aus ihrer Mitte den Vorsitzenden,
zugleich Kassierer der Krankenkasse, erwiihlten, Es dauerte, wie die Hamale
versichern, keine 15 Tage, und die ganze schéne Ordnung wurde von den
Zwischenunternehmern iiber den Haufen geworfen. Die Lastromos kehrten sich
iitberhaupt nicht an den Tarif und bezahlten einen Taglohn von 14 Piaster, nicht
ganz 215 Mk. Die Tschausche verfuhiren anders; sie berechneten fiir sich person-
lich aus ‘dem Gesamtlohn: 1. einen zweifachen Arbeiterlohn, 2. einen einfachen
Arbeiterlohn als Entschiidigung fiir etwaige Vertretung, 3. 1 Piaster Ueberfahrts-
geld per Kopf (zahlten selbst hochstens die Halite), 4. 1 Piaster fiir Geldwechsel,
ausserdem berechneten sie falsch die Tonnenzahl usw., die alte Willkiir griff
wieder ein. Die Zwischenunternehmer zogen Leute heran, wo sie nur konaten,
und zahlten elende Lohne. Die Lage der Kohlenverlader ist iiberhaupt eine
furchtbare. Denn ausser dem geringen Lohn ist noch zu beriicksichtigen, dass
die Arbeitsgelegenheit eine sehr unregelmissige ist. Der Arbeitstag dauert von
kurz nach Sonnenaufgang bis zum Scnnenuntergang. Nachtarbeit ist hanfig. Oft
wird, mit einer Unterbrechung von 3 bis 4 Stunden, Tag und Nacht gearbeitet.
Sie beschlossen zu streiken und verlangten eine Regelung der Lohnverhiltnisse
und zwar fiir die Ausladung am Tage 3 Piaster, 54 Pfennige, in der Nacht und
Sonntags 4 Piaster, 72 Pig., fiir die Verladung 4%% Piaster bezw. 6% Piaster, also
81 bis 117 Pig. per Tonne, fiir die Bunkerarbeit, d. h., anf dem Dampfer selbst,
fiir Tagesschicht 20 Piaster, 3.60 Mk., Nachtschicht 30 Piaster, 540 Mk. Da
zeigten aber die Tschausche und Lastromos, Jungtiirken oder keine, ihre wahre
Gestalt und das Unternehmertum sowohl wie die Behorden machten Front gegen
die Hamale. Durch dusseren Druck, durch den Druck des Hungers, durch Gewalt,
Einschiichterung, Intrigen und direkten Betrug gelang es schliesslich den ver-
einigten Bemiihungen der Unternehmer und Behorden, die Kohlentrdzer wieder zur
Aufnahme der Arbeit zun veranlassen. Man versprach ihnen eine teilweise Er-
fiillung ihrer Forderungen, die Behdrden sicherten diese Erfiillung und versprachen
sogar, einen Aufsichtsbeamten zu stellen, um die Abrechnung zwischen den
Arbeitern und den Zwischenunternehmern zu kowmtrollieren. Am néchsten Tag
aber schon verletzten zwei Firmen die Abmachungen und schnitten die Léhne
sogar unter ihr fritheres Nivean, — und die Behérden erklirten auf Reklamationen
der Arbeiter, sie kénnten nichts machen, da die Kaufleute frei seien in der Aus-
iibung ihres Gewerbes! ’

Auch in Gross-Newyork drohte es zu einem riesigen Streik der
Hafenarbeiter zu kommen Die Hafenarbeiter hatten Forderungen einge-
re’cht und gedroht, wenn diese bis zum 1, Januar nicht bewilligt seien, sofort in
den Streik eintreten zu wollen. Die Hafenarbeiter verlangten fiir den gewdhn-
lichen zehnstiindigen Arbeitstag einen Stundenlohn von 35 statt 30 Cent, fiir
Ueberstunden 50 statt 45 Ct., an Sonun- und Festtagen 70 statt 60 Ct., ferner 70 Ct.
anstatt des Normallohnes, wenn sie iiber die Frithstiickszeit durcharbeiten. Der
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Streik sollte inszeniert werden in Manhattan, Hoboken, Jersey City und Brooklyn;
zuerst bei der Amerika-, Red Star-, White Star-, Atlantic-Transport-Linie, dann
bei der Cunard Linie, den franzésischen Linien, bei La Veloce und den beiden
andern italiénischen Linien in Manhattan und darawi beim Norddeutschen Lloyd,
der Hamburg-Amerika-Linie und andern Gesellschaften. Bald nachdem die Forde-
rungen vorgebracht worden waren, beschlossen die grossen Gesellschaften, die
Forderungen nicht zu bewilligen und trafen Anstalten, nichtorganisierte Leute
zur Arbeit bereit zu halten, falls die Streikdrohung zur Ausfilhrung gelangen
sollte. Es kam nicht zum Streik, weil die zweifelhafte Haltung der lokalen
Organisation der Hafenarbeiter solches nicht zuliess, da diese nicht gewillt war,
sich durch eine Arbeitseinstellung die Sympathie der Arbeitgeber zu verscherzen.

Im. Dezember machte sich eine grosse Unzufriedenheit wunter dem
italienischen Eisenbahnpersonal mehr und mehr bemerkbar, Die
Ursache lag in der vom Minister Sacchi vorgeschlagenen Reform der Staats-
bahnverwaltung mit den Aufbesserungen der Beziige des Personals. Diese
Reform sollte nach biirgerlichen Pressedusserungen ganz erhebliche Vorteile {iir
die Eisenbahner bringen und zwar: 1, Erhéhung der Beziige um 21 Millionen Lire
statt der 12 Millionen, die der friihere Minister Bertolini vorgeschlagen hatte,
Beteiligung an Ersparnissen und Entschﬁvdigungen filr nicht genossene Ferien;
2. Beibehaltung der Ortszulagen von etwa 4,5 Millionen Lire, die der Gesetz-
entwurf Bertolini hatte abschaifen wollen; 3. Gewidhrung von Kapitalien zum
Bau von Eisenbahnerhiiusern gegen einen Satz von nur 5,5 Proz. fiir Tilgung und
Verzinsung; 4. die Griindung einer grossen Wohltitigkeitsanstalt fiir Witwen und
Waisen und 5. die Einrichtung einer Vertretung des Personals mit beratender
Stimme. Dazu hitten die Eisenbahner in den letzten acht - Jahren durch drei
Gesetze, vom 7. Juli 1902, vom 22. April 1903 und vom 12. Juli 1906 bereits
Erhéhungen von zusammen 41 Millionen Lire bekommen. Schon aus diesen Mehr-
anfwendungen geht hervor, wie elend die Lohnverhéltnisse der Eisenbahner vor-
dem gewesen sein miissen und — sie sind es anch noch, trotz der gemachten
Aufwendungen. Die italienischen Eisenbahner wenrden auch heute noch schlechter
bezahlt wie die Fisenbahner in-andern Lindern. Mit der Reform Sacchi hat es
eine eigene Bewandtnis, denn was mit der einen- Hand gegeben wird, das wird
mit der andern doppelt genommen. So stellen die unter dem Namen von Gehalts-
erhohungen gemachten Zugestindnisse nichis anderes dar, als die Riickgabe eines
Teiles der Einnahmen, die <en Eisenbahnern unter den Privatgesellschaften kontrakt-
missig zustanden, und die der Staat nach der Uebernahme unrechtmissigerweise
abgeschafft hat. Mit welchen Mitteln der Staat dabei zu Werke gegangen ist,
zeigt u. a. sein Verhalten in Sachen der Malariaentschidigung. Bei Uebernahme
des Betriebes durch den Staat hatte alles Personal, das in Malariagegenden be-
schiftigt war, eine kleine Tageszulage. Der Staat erklirte, diese Zulage den
betreffenden Personen zu erhalten, solange sie in Malariagegenden tatig waren,
und versetzte dann das Personal, um seiner Verpilichtung ledig zu sein. Die
neuen Eisenbahner, die nach Malariaorten versetzt wurden, erhieliten und erhalten
die Malariaentschédigung nicht mehr, die alten hat man, um die Zulage zu sparen,
zeitweilig oder dauernd in gesunde Gegenden versetzt. Weiter hat der Staat
aufgehort, die Ueberstunden zu bezahlen. Awusserdem haben die Staatsbahnen
die Zahl des Hilfspersonals ungehener vermehrt. Von 18 586 sind die ohne festen
Kontrakt Angestellten auf rund 40000 gestiegen; fiir dieses Persomnal bewilligt
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der Entwurf gar nichts. Aber noch eine ganze Reihe andrer Punkte betrifft die
Unzuiriedenheit der Eisenbahner. Zuniichst bekidmpfen sie. die Bestimmung, dass
in Krankheitsfillen der Lohn fiir die ersten drei Tage und der vierte Teil des
Lohnes fiir die folgenden Monate zum Besten der neuen Wohititigkeitsanstalt
zuriickbehalten werden soll. Diese Bestimmung hatte bereits friiher bestanden
und war erst im Jahre 1908 durch ein Gesetz abgeschafft worden. Seitdem
sind aber die Krankheitsmeldungen von Eisenbahnern in auffalliger Weise (um
etwa 30 Proz, bei gleichzeitiger lingerer Dauer der Fiille) gestiegen und der
Minister Sacchi hat erklirt, der Abzug . solle nur ein Mittel gegen .die Vor-
tiluschung sein, er sei aber bereit, diese Bestimmung des Entwurfs zuriickzuziehen,
wenn man ihm eine andre zur Bekiimpfung der Simulanten nennen konne. Ferner
erkliirte sich das Syndikat gegen die vorgeschlagenen Primien und Gratifikatio-
nen, da ihre Verteilung zu Gitnstlingswirtschaft und Ungerechtigkeiten fithren
witrde. Weiter fordert das Syndikaf, dass das neune Wohltéitigkeitsinstitut mehr
durch die Mittel der Bahunverwaltung und weniger durch die der Angestellten,
denen man zu hohe Beitriige abfordere, unterhalten werde. Die Vertretung des
Personals solle nicht zur Verhandlung iiber die die einzelnen Klassen betreffenden
Fragen, sondern anch zur Verwaltung der Fiirsorgeanstalten und fiir das Diszipli-
unargericht zugezogen werden; ihre Stimme miisste nicht nur beratend sein,
sondern miisste bei der Abstimmung zidhlen, Die zur Durchiithrung der Besser-
stellung der Beamten ndtigen Mittel diirften auch selbst teilweise nicht durch
Erhohung der Tarife, sondern nur durch eine grimndliche Reform des italienischen
Tarifwesens, das das verwickeltste unter allen ist, anfgebracht werden; insbe-

“sondere aber sei die Besteuerung der den Angestellten zustehenden Freikarten

zit bekiimpfen, da die Freikarten gewissermassen als eine Erginzung des Gehalts

anzusehen seien. Weiter behauptete der Ausschuss des Syndikats, dass der die .-

eigentliche Reform des Staatsbahnwesens betrefiende Teil des Gesetzentwurfs
durchaus nicht die grosstmégliche Einfachheit und Sparsamkeit im Betrieb herbei-
fithrte, sondern dass er offenbar die Unterbringung einer grosseren Zahl héherer
Beamter in der italienischen Staatsbahnverwaltung bezweckte. Ferner wird
Aufhebung aller gegen die Streiker vom Jahre 1907 verhingten Bestrafungen
sowie Abschaffung des Streikverbots gefordert, die Einfiihrung eines wochent-
lichen Ruhetags, Verkiirzung der Arbeitszeit usw. Vor allem aber erklirte sich
das Syndikat mit den Lohnerhéhungen, ihrem Ausmass, ihrer Berechnung sowie
dem Zeitpunkt ihres lukrafttretens unzufrieden. Das Syndikat veranstaltete eine
Abstimmung iiber den Gesetzentwurf Sacchi. YEtwa 70 000 Antworten sollen ein-
gégangen sein, von denen die meisten den Entwurf verwarfen und fiir den Streik
oder die Obstruktion eintraten. Die Regierung rechnete auch mit dem plétzlichen
Ausbruch des Streiks oder der Obstruktion. Bei der Personalabteilung der
Staatshahnverwaltung war alles zur militarischen Einberafung der Eisenbahner
vorbereitet. Mit dem Kriegsministerium waren alle entsprechenden Verein-
barungen getroffen worden. Das zum Kriegsministerium abgeordnete Amt VI

»fitr militdrische Transporte« hatte einen Plan ausgearbeitet, um mit Eisenbahn-

truppen und einberufenem Personal einen militdrischen Betrieb auf dem gauzeu
italienischen Netz einzurichten. Auch die Weisungen an die Prifekten, die
Eisenbahn- und andern Zivilbehérden lagen zum Versand bereit. Es sollte ein
eingeschrinkter Befrieb eingerichtet werden, der geniigt, den Post- und Personen-
verkehr sowie die Beforderung der Lebensmittel fiir die Versorgung der Stidte
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zu sicliern. Auch der Marineminister hatte Vorbereitungen fiir den Fall getrofien,
dass sich der Streik auf die Staatsschiffahrt ausdehnen sollte. Vor solchen Mass-
nahmen trat natiirlich die Ausfithrung des Streiks zuriick.

1911.

Das Jahr 1911 begann mit einer ausgedehnten Streikbewegung in
Portugal Besonders waren es die Eisenbahner, die auf einzelnen
Strecken mit einer Bewegung einsetzten, aber immer rasch zu einer friedlichen
Losung kamen. Am 11. Jannar jedoch kam es zu einer ausgedehnten Streikbewe-
gung auf den Hauptstrecken des Verkehrsnetzes imv ganzen Lande.. Die Eisen-
bahner verlangten ausser einer Mindestruhezeit eine Gehaltserhohung, die die
an sich schlechten Finanzen der portugiesischen Bahnen jihrlich um 2% Millionen
Mark mehr belasteten. Die Bahngesellschaften lehnten solche Forderungen ab
und haben sich in lingeren Verhandlungen nur bis zur Bewilligung von 25 Cts.
oder 10 Proz. Lohnzulage entschliessen konnen, was eine Mehrausgabe wvon
1Y% Millionen Mark im Jahre ausmachte, Die damit unzuiriedenen Eisenbahner
erklirten darauf den Streik. Angeblich sollte er zugieich auch eine Kundgebung
gegen einen neuen Regierungserlass bedeuten, der bei- geplanten . Arbeitsunter-
brechungen in offentlichen Betrieben mindestens acht Tage vorher eine Ankiindi-
gung verlangt. Gegen 7000 Fisenbahner legten die Arbeit nieder, die Kameraden
auf den Staatsbahnen erklirten sich mit den Privatbahnern solidarisch. FErireu-
lich war die dffentliche Erkldrung, die die Streikenden abgaben, dass sie jedem
Versuch von Sabotage in ihren Reihen scharf entgegentreten wiirden. Trotzdem
geriet der gesamte Verkehr ins Stocken. Die Ersatzautomobile versagten sehr
rasch und die erhoffte Entlastung des Eisenbahnverkehrs durch den Schiiis-

~verkehr an der Kiiste entlang wurde durch furchtbare Stiirme verhindert. Ver-
schlimmert wurde die Lage durch die politische Unruhe des Landes und durch
gleichzeitige Streikbewegungen der Handelsgehilfen, die eine Begrenzung der
Arbeitszeit zwischen 8 Uhr morgens und 8 Uhr abends forderten, der Verlader,
der Hiitten- und Metallarbeiter, der Elektrizitdts- und (Gasarbeiter. Am 14. Januar
standen insgesamt 45000 Marn im Streik. Mit den Handelsangestellten wurde

eine EBinigung erzielt. In Lissabon nahm das Publikum aus Aerger iiber das

Stocken des Bahnverkehrs Partei gegen die Streikenden. Am 15. Januar wurdeu

den Eisenbahnern folgende Zugestindnisse gemacht: Die niederen Lohnklassen

erhalten eine tigliche Zulage von 100 Reis (45. Pfg.), allen Angestellten wird ein

jahrlicher Urlaub von 20 Tagen gewihrt, wihrend dessen volles Gehalt gezahlt
wird, und die Arbeitszeit in den Werkstitten wird auf neun Stunden festgesetzt;

die Pensionsverhiltnisse werden neu geregelt, simtlichen Angestellten jdhrliche

‘Freikarten geliefert und die Streiktage als Urlaubstage angesehen- und bezahlt

Der Eisenbahnverkehr wurde daraufhin wieder aufgenommen

Im gleichen Monat kam es auch in Barcelona zn einer ausgedehnten
Streikbewegung. Die Kohlenarbeiter und Schiffsverlader im
Hafen waren daran beteiligt. Es kam zu Zusammenstossen zwischen den Streiken-
den und Arbeitswilligen. Frreicht wurde nichts.

Die Eisenbahner in Holland erhielten ein vom Minister ge-
nehmigtes und vom 15. Januar ab aui die Dauer von fiinf Jahren giiltiges neues
Reglement iiber die Arbeitsbedingungen. Die Lohne aller Kategorien, mit Aus-
nahme einzelner héherer Beamten, blieben trotz der immer steigenden Teuerung
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dieselben. Bedeutende Aufbesserungen irgendeiner Art sind nicht zu verzeichaen.
Im Gegenteil, in vielfacher Hinsicht schnitt das Personal mit dem neuen Reglement
schlechter ab, besonders beziiglich des Urlaubs, Bemessung des Krankengeldes
usw. Die Empérung und Unzufriedenheit unter dem Personal war natiirlich sehr
- gross. Wie bei der Staatseisenbahn-Gesellschaft verhielt es sich auch bei der
zweitgrdssten, bei der Holldndischen Eisenbahn-Gesellschaft, deren neues Regle-
ment auch keine Verbesserungen aufwies. Awuch hier waren die vielen Postulate
des Personals unberiicksichtigt geblieben. Die Regelung der Pension. blieb fiir
alle Gesellschaften noch in der Schwebe, denn laut Erlass des Ministers sollen
dic bestehenden Bestimmungen noch bis zum 1. Januar 1913 in Kraft bleiben.
Bis dahin will der Minister eine endgiiltige Regelung treffen.

Ende Januar errangen die Seemaschinisten und Heizer in
Fiume durch einen Streik einen vollen Erfolg. Sie erhielten verschiedene
bemerkenswerte Verbesserungen.

Der Kampf um die Wiedereinstellung der gemassregelten Eisen-
bahner in Frankreich wurde #n Frithjahr mit aller Schirfe weiter-
gefiihrt, aber ein Erfolg scheiterte bisher an der Ablehnung der Fisenbahn-Gesell-
schaften, die eine allgemeine Amnestie aus Griinden der Disziplin nicht eintreten
lassen wollten. Zugunsten der Gemassregelten fanden Kundgebungen im ganzen
L.ande statt. Unter Leitung des nationalen Syndikats und der Confédération du
Travail wurden 114 Protestversammlungen abgehalten, aber die Eisenbahngesell{
schaiten beharrten bei ihrer einmal eingenommenen Haltung, obgleich auch die
Kammer immer dringender die endliche Beilegung des Konflikts verlangte. Ftwa
250 Abgeordnete befiirworteten in einer Bittschrift an den Ministerprisidenten
eine " allgemeine Amnestie fiir die gemassregelien Fisenbahner. Die Regierung
hefand sich zwischen diesen beiden Parteien; den Fisenbahngesellschaften und
den linken Gruppen des Parlaments, in einer recht schwierigen Lage. Sie hat
einerseits durch die eingebrachten Vorlagen, die den Eisenbahnern das Streik-
recht entziehen soll, die Fisenbahngesellschaften ermuntert, die Niederlage der
Eisenbahuner vom Vorjahre bis in die letzten Konsequenzen fiir sich auszubeuten.
Anderseits hatte die Mehrheit des Parlaments im Grunde genommen nur ein
einziges Mittel, um durch Vermittlung der Regierung die Gesellschaften zur Nach-
giebigkeit zu zwingen: Dieses Mittel bestand und besteht auch heute noch in der
Verstaatlichung  der Eisenbahnnetze. Die Eisenbahngesellschafien vertrauten
aber daraui, dass die Mehrheit der Kammer es nicht wagen wiirde, an diese
allgemeine Verstaatlichung heranzutreten, denn das Beispiel, das mit der Ver-
staatlichung der Westbahn gegeben worden ist, wirkte ohne Zweifel noch
abschreckend nach. So waren die Eisenbahner vorladufig ganz aufl sich selbst
angewiesen und sie wehrfen sich auch mit allen Mitteln gegen die Vernichtungs-
geliiste der Qesellschaften. ’

Im Mirz kam es zu einer umfangreichen Streikbeweg_ung‘ der See-
leute in Triest. Die Ursachen und der Verlauf des Streiks sind wie
folgt: Mit einem am 8. Mirz 1911 an die k. k. Seebehérde in Triest gerichteten
Schreiben lenkte die Organisation der Seelente die Aufmerksamkeit dieser Be-
hérde auf die ablehnende Haltung der Triester Reeder -gegeniiber der Heuer-
stelle und der daraus entstandenen Situation. Die erwihnte Heuerstelle war
am 1. Januar 1911 im beiderseitigen Einvernehmen gegriindet worden. Die ab-
lehnende Haltung der Reeder erstreckte sich auch auf andere noch schwebende
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Fragen, so z. B. auf einige noch im Jahre 1908 eingebrachte Forderungen des
Kiichen- und Kammerpersonals des Lloyds (Dienstpragmatik) und die im Febrnar
laufenden Jahres. eingebrachten Forderungen des Maschinen- und iDéckspetsonals
dieser  Gesellschaft.  Man ersuchte durch dieses Schreiben die Seebehorde,
eventuell zur Schlichtung . der Streitfrage beizutragen. Am 15. Mirz gab die
Seebehérde nach ‘mehreren Unterredungen mit den Vertretern der Organisation
denselben schriftlich bekannt, dass sie zwecks friedlicher Losung der Angelegen-
heit gern intervenieren wolle. Sie lud sogar die Organisation ein, ihre Dele-
gierten zu bezeichnen, was auch am nichstfolgenden Tage geschah. Am 18. Mirz
teilte die Seebehorde der Organisation mit, die Reeder hitten die Einladung zu
den Verhandlungen angenommen und sich vorbehalten, innerhalb 14 Tage ihre
Delegierten zu ernennen. Dies betrachtete die Organisation als eine Verspottung
seitens der Reeder, so dass sie am selben Tage ihre Vertreter zum Statthalter,
zum Biirgermeister und zum Présidenten der Handelskammer sandten, um den-
selben die Lage zu schildern und sie auf die eventuellen Folgen einer Ver-
schleppung seitens der Reeder anfmerksam zu machen. Am nichstfolgenden
Tage, 19. Mérg, informierte die Organisation der Seeleute die Schifiahrtsgesell-
schaiten und die andern Reeder, dass sie so lange auf die Frnennung der Dele-
gierten nicht warten konnte sie wiinsche die Verhandlungen schon am gleichen,
spitestens am darautfolgenden Tage einzuleiten. Am selben Abend sandte der
Bund der Industriellen, Sektion Triest, an den Ministerprasidenten Bienert e‘m
Protesttelegramm gegen die Intervention der Behorde in der Sache, in welchem
man die Regierung aufforderte, zur Wahrung der Arbeitsireiheit und um- Un-
ordnungen im Keime zu érsticken, strenge Massnahmen vorzunehmen. AIs die
Seeleute von dieser Depesche erfuliren, verliessen sie — am 20. Midrz — " die
Schiffe, denn sie filrchteten, wiirden sie noch linger warten, dann wiirden sie
durch die eventuellen Massnahmen der Regierung an eine Arbeltsemstellung
gehindert werden. Auf diese Weise brach in Triest der Streik der unteren
Chargen bei sidmtlichen Schlffahrtsgesellschaften aus. Diesem gesellten sich
auch die Mannschaften sdmtlicher im Triester Hafen befmdhchen und m den
ndchsten- Tagen eintreffenden. Dampfer zu.

Der Ausstand dauerte vom Montag den 20 Miirz blS Sonnabend den
25. Mirz und wurde abgebrochen, nachdem in einer gemeinsamen .Sitzung der
Delegierten. der Streikenden und der Reeder, unter Vorsitz des Statthalfers
Fiirsten Hohenlohe beschlossen wurde, die Verhandlungen sofort einzuleiten, und
zwar wegen der Heuerstelle durch einen parititischen Ausschuss unter Vorsitz
der Seebehorde, fiir die iibrigen Fragen durch die belden Organisationen. In
der Zwischenzeit hiitte die bestehende Heuerstelle unter. Aufsicht.der Hafen-
behsrde -weiter zu amtieren. Die Reeder erklirten, die Verhandlungen hitten
in einigen Wochen erledigt werden konnen, und es wiirden keine Repressalien
veriibt werden. Dagegen hatte man bei der Wiederaufnahme des streikenden
Personals mehrere Zwischenfille, und es haite den Anschein, als ob dieselben
von den Kapitinen und speziell von dem beriichtigten Riccardo Mayer hervor-
gerufen wiren. Dieser- Mayer wird von allen Seeleuten gehasst: er ist fiir die
blutigen Tage vom Februar 1902 verantwortlich und bildet eine. stindige Gefahr
fiir das Verhiltnis des Personals zur Lloydgeselischaft. Die” Zwischenfille
wurden dann mit grossen ‘Anstrengungen geebnet, aber die Reeder setzten ihren
Treubrnch fort, indem sie wihrend der Verhandlungen Personal ausserhalb der
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Heuerstelle anwarben, so dass sie derselben und dem Personal unermesslichen
Schaden zufiigten. Die Proteste der Seeleute, sowie die Ermahnungen der
Seebehdrde in der Sache hatten keine Wirkung auf die Reeder, die fortfuhiren,
nach jhrem Gutdiinken zu . handeln. - Inzwischen wurden die Verhandlungen in
~-der Angelegenheit der Heuerstelle fortgefithrt und man wartete nur noch auf
den Beschluss des Ministeriums. Dieser Beschluss liess aber.auf sich warten,
so dass die Existenz der Heuerstelle arg gefihrdet wurde. Nun begannen die
Verhandlungen iiber die Dienstpragmatik fiir das Kiichen- und Kammerpersonal.
Da der vom Lloyd ausgearbeitete Entwuri von 1908 dem Personal nicht passte,
so entwarf es eine meue Vorlage, die es durch den Arbeitgeberverband dem
Lioyd unterbreitete. Diese ist bis heute noch nicht erledigt. Inzwischen
begannen auch die Verhandlungen iiber die Denkschrift der Matrosen, Heizer
und Unteroffiziere des Lloyd. Wihrend der Verhandlungen informierte die
Gesellschaft mittels Zirkular vom 27, April 1911, dass sie die Einfithrung der
Alterszulagen und die Stabilisierung des Maschinen- und Deckpersonals be-
schlossen hiéitte, dies ohne Zusammenhang mit den vermittels der Organisation
unterbreiteten Forderungen des Personals, so dass selbstverstindlich die Ver-
handlungen weitergefiirt werden mussten. Dagegen weigerte sich: der Arbeit-
geberverband, an den Sitzungen weiter teilzunehmen, indem er — im Auftrage
der Lloyddirektion — erklirte, dass diese weiter keinen Nutzen hiitten. Auf
diese Weise unterbrach der Lloyd die Verhandinngen und brach sein vor dem
Statthalter gemachtes Versprechen, die schwebenden Streitfragen durch Ver-
handlungen zu losen. Dieses Versprechen hatte also der Lloyd nur gegeben, un
die Streikenden wieder zur Arbeit zu locken. So blieben die Forderungen des
Maschinen~- und Deck- sowie des Kiichenpersonals - unerledigt. Obwohl die
Stabilisierung bis jetzt nicht existierte, so war sie doch in Wirklichkeit durch-
gefiihrt, das heisst, es verblieben dieselben Leute, soweit als moglich, aui einem
und demselben Dampfer und nach jeder Reise wurden nur die Kranken, die
wegen Uebertretungen Entlassenen und solche Leute, die aus eigenen Stiicken
fortgingen, ausgeschifit. Die iibrigen verblieben fiir die nichste Reise und
genossen zwischen der einen und der folgenden Reise ein wenig Ruhe bei
der Familie. Die vom Lloyd gemeinte Stabilisierung wiirde dagegen hochst-
wahrscheinlich bedeuten, dass die Seeleute — so wie es jetzt schon fiir das
Kiichen- und Kammerpersonal geschicht — gleich bei Fnde einer Reise, fiir eine
neue Fahrt bestimmt werden, so dass sie keinen fireien Augenblick haben
wilrden; die Gesellschaft dagegen wiirde an Personal sparen, indem sie das™
vorhandene bis aufs' dusserste ausbeutet. Auch die Alterszulagen bergen eine
Gefabr fiir das Personal, denn es kann sich leicht ereignen, dass sich der Lloyd
vom alten Personal befreit, um nur ja keine Alterszulagen zu bezahlen. Der
Lloyd war kraft des Vertrages mit der Regierung verpilichtet, schon lingst fiir
das Alter des niedrigen Personals zu sorgen, er hat aber bis zum letzten Moment
gewartet, um seiner Pflicht nachzukommen. Anderseits sind die Dividenden des
Liloyd solche, dass er die Zulagen ohne Miihe tragen kann. Angesichts der Treu-
losigkeit der Qesellschaft blieb den Leuten mnichts -andres iibrig; als sich
an die Regierung zu wenden. Die Regierung aber hat nicht nur nichts gemacht,
um die Lage zu bessern, sondern sie hat diese durch ihr Vorgehen noch
schlechter gemacht. Den Seeleuten wird ihre Leichtgldubigkeit fiir die Zukunft
eine’ ernste Warnung sein und gegen wortbriichige Arbeitgeber wird man das
zweite Mal schon vorsichtiger sein miissen. '
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Der Nationalverband der italienischen Seeleute befasste. sich nach
einer -ansdauernden Agitations- und Reorganisationstitigkeit seit «drei Monaten
mit «der Abfassung eines umfangreichen Memorandums, welches ‘den dortigen
: Damipéschiffahrtsgeselischaiten: iiberreicht: wurde. Das- Memorandum . bestand aus
einem Tarifvertrage zwischen Schiffahrtsgesellschaften und Seearbeiterverband,
einem Vertrage zwischen den QGesellschaften und ihren Oifizieren und einem
Kontraktentwurf fiir die Anmusterung der Mannschaften fiir die transatlantischen
Passagierdampfer. In dem ersten und dritten Vertrag, die eine dreijahrige Dauer
haben soilten, verlangte man - folgendes; Die Schiffahrisgeselischaiten soliten
ausschliesslich beim Verbande organisiertes Personal und zwar durch die Heuer-
stelle des Verbandes anmustern. Die Gesellschaften sollten die Verbandsbeitrige
ihrer Leute von den Lohnen -abrechnen und an den Verband direkt einzahlen.
Eventuelle Streitfille betreffend dieser. beiden Vertridge sollten von zwel
Schiedsgerichten geebnet werden. Diese Schiedsgerichte sollten aus e fiinf
Mitgliedern bestehen, nimlich je zwei von jeder Partei ernannt, und ein Un-
partefischer als Vorsitzender.. Als Garantie fiir diese Verbindlichkeiten wiirde
der Verband dreissig Lire fiir jedes Mitglied entrichten und zwar ein Drittel

dieses Betrages sofort, den Rest in vier Raten, durch Abziige -von den Heuern -

des Personals. Der zweite Vertrag regelte die Vertragsdauer, Kiindigung des
Kontraktes; Gehaltsfestsetzung von einem Minimum von 1440 Lire bis zu einem
Maximum von 7200 L. fiir die Kapitine und Maschinisten und 1800 bis 3000 fiir
die Kommissdre. Nach sechsjihriger Bekleidung einer und derselben Stelle eine
Frhohung des Gehalts um ein Sechstel. Weitere Bestimmungen bezogen sich
anf Unfall-, Krankheits- und Invalidititsfille, auf den militarischen Dienst,- auf
die Abriistung des Schiffes; ausserdem Festsetzung einer 15prozentigen Lohn-
erhohung fiir die Fahrten nach infizierten Hifen, Ruhezeit, Urlaub, Arbeitszeit,
Wachdienst und Arbeit im Hafen und auf der Fahrt, Zahlung der. Ueberstunden -
mit 1 L. pro Stunde. Fiir das niedere Maschinen-, Deck- und Kammerpersonal
regelte der Vertrag die Giiltigkeit, Dauer und Auflosung desselben. Die Lohne
sollten von 93 bis 123 L. auf 105 bis 140 L. fiir die Bootsleute, von 123 auf 135 L.
fiir die Arbeiter ersten Ranges, als Elektrizititsarbeiter, ersten . Zimmermann,
Mechaniker etc., von 93 awf 105 Lire fiir die Arbeiter zweiten Ranges der
gleichen Kategorien, von 29, 38, 48, 68, 78 resp. 93 L. auf 30, 45, 60, 85, 95, 105 L.
fiir das Deckspersonal, von 68, 9550, 105,50 L. auf 80, 110, 120 L. fiir das

Maschinenpersonal; -von 23, 48, 63, 78 L. auf 30, 55, 70, 75; 90 L. fiir das Kammer- --

personal; von 48, 58, 63, 73, 78, 103 L. auf 55, 70, 75, 80, 85, 90, 95, 115 L. fiir
das Kiichenpersonal erhéht werden. Ausserdem sollten fiir die Junzen nach dem
ersten Jahre 3 L., nach dem zweiten Jahre 6 L. monatlich bezahlt werden. Die
Verpilegung sollte mit 9.63 L. pro Person berechnet werden. Die Arbeits-
zeit im Hafen sollte folgende sein: Deckspersonal: im Sommer von 6—8 Uhr
vormittags, 9—12, 2—5 nachmittags; im Winter 7—8, 9—12, 1—4 Uhr; Kammer-
personal: 8—12, 1—4 Uhr; Maschinenpersonal: 7—8, 8V4—12, 1%»4 Uhr.
Arbeitszeit auf der Fahrt: DeckSpersonal: .12 Stunden Wache und 12 Stunden
frei; Maschinenpersonal: 8 Stunden Wache und 16 Stunden frei; Kammerpersonal:
12 Arbeits-, 12 Ruhestunden. Die Ueberstunden soliten mit 70 Cent. fiir die
Unteroffiziere, mit 60 Cent. fiir das Maschinen-, Decks- und Kammerpersonal,
und mit 50 Cent. fiir die Jungen entlohnt werden. Weitere Bestimmungen be-
trafen die Verteilung der Arbeit bei den verschiedenen Dlenstverrlchtungen an
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Bord und Zahlung von 50 Proz. mehr fiir Fahrten nach infizierten Héfen etc. —
Was wurde- erzielt? Die Schiffahrtsgesellschaften, denen 'das Memorandum
iiberreicht wurde — N. G. L, La Veloce, Lloyd italiano, Lloyd Sabaudo, Italia,
Ligure-Brasiliana — fanden es veririiht, sie kennzeichneten die Forderungen als .
»genial, aber unannehmbar.« Dagegen wurde von beiden Seiten ein- durch
Ministerialverordnung vom 11. Februar 1911 herausgegebener Tarifkontrakt fiir
das Personal der subventionierten Linien der Neapolitanischen Schiffahrisgeseil-
schaft und der Sicilianischen Schiffahrtsgesellschaft angenommen. Im- allge
meinen wurde ecine Heuererhohung von 15 Proz., von 20 Proz. auf die Ueber-
stunden, von 25 Proz. iiber den Gegenwert der Verpflegung erzielt; ausserdem
eine  halbstiindige Reduzierung der taglichen Arbeitszeit im  Hafen, ein jihr-
licher Urlaub von zwolf Tagen, der auch auf der Fahrt -—— zu ein oder zwei
Tagen jedesmal — in den verschiedenen Hifen absolviert werden kann; ausser-
dem wurde die ‘Wache in drei statt zwei Schichten geteilt, wo idas Deckspersonal
aus wenigstens 24 Mann besteht; das Deckspersonal, welches in der Nacht
aktiven. Wachtdienst geleistet hat, bekommt dann einen freien Tag; die Kammer-
diener, die das Souper der Offiziere servieren und dabei spiter als die andern
zu arbeiten haben, haben sich am folgenden Tage an Bord statt um 6 Uhr, um
10 Uhr zu melden; endlich wurde die Reihenfolge der Einschiffung fiir den
grassten Teil der Kiichen- und Kammerbediensteten, sowie fiir die Decks- una
Maschinenmannschaft bestimmt. Fiir das angestellte Personal wurden folgende
Bestimmungen gefasst: Gleichstellung der Loéhne fiir die Kapitine, Maschinisten,
Kommissiire und Aerzte der genannten Schiffahrtsgeselischaften, mit einer Durch-
schnittserh6hung von 30 Proz.; die Gesellschaften zahlen die Personal- und
Invaliditdtsbeitrige fiir ihre Angestellten; einen jahrlich vierzehntigigen Urlaub,
Unfallversicherung; im Falle von Invaliditdt, Alter oder Einschrinkung des
Schiffsparks die Ausbezahlung von soviel Monatsraten des Gehaltes, als der
Betreffende Dienstiahre geleistet hat. Dies sind ganz bedeutende Erfolge, die
nur durch die Energie des italienischen Seearbeiterverbandes gewonnen wurden.

Ende Miérz kam es in Cancale, St. Malo und andern franzésischen
Hafenpliitzen zu Arbeitseinstellungen der Hochseefischer, in deren Ver-
lauf es zu blutigen Zusammenstéssen mit der Gendarmerie kam, da die
Streikenden durch die Besetzung der Schiffe mit angeworbenen Streikbrechern
aufs dusserte gereizt wurden. Es wurde auch Militir aufgeboten. Der Kampf
endigte mit einer Verstindigung zwischen beiden Parteien. :

Auch unter den Hafenarbeitern girte es sehr. Am 13, und
14. Februar waren die Vertreter der Gruppen der Fédération Nationale der
Hafenarbeiter in den Héfen des Atlantischen Ozeans in La Pallice versammelt,
pm dariiber zu berafen, wie man am besten die Angriffe der Reeder parieren
konnte. Die Reeder hatten es zunidchst auf Diinkirchen ‘abgesehen. Der Angriff
misslang infolge der dortigen guten Organisation. Darauf wandten sich die
Reeder gegen Le Tréport. Dort wurden 20 Hafenarbeiter gemassregelt. FEine
allgemeine Arbeitseinstellung folgte. Die Hafenarbeiter in La Pallice schlossen
sich den Streikenden in Le Tréport an. 'Es war den Hafenarbeitern inzwischen
klar geworden, dass die Reeder den Versuch machen wollten, eine Gruppe nach
der andern zu vernichten. Dieser Versuch erforderte einen geschlossenen
Widerstand und dieser erfolgte auf Beschluss der Konferenz Mitte Mirz in den
meisten Hiafen. So weit uns bekannt geworden ist, kam es zu Arbeit-seinstellungen'
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ausser in den bereits genannten Hifen in La Rochelle, Toulon und Bayonne,
Lorient und Brest bereiteten den Ausstand vor. In La Rochelle und Bayonne -
kam es zu Zusammenstéssen zwischen den Streikenden und der bewafineten
Macht, Vom Federationskomitee in Paris wurden inzwischen-alle Vorbereitungen
fiir einen Generalstreik . getroffen. Am 30. Mirz fand eine XKonferenz des
Federationskomitees in Paris statt, in der fiber die--Situation beraten und in
Hinsicht auf die Aussperrung in La Pallice und den Streik in ‘Bayonne, .auf welche
beiden Hafen es die Reeder scheinbar besonders abgesehen. hatten, der Béschluss
gefasst, am 3. April fiir die Hifen der La Manche und des Atlantic den General-
streik zu erkldren. In Naptes, Saint Nazaire, Brest und Rouen kam man der
Aufforderung zum Generalstreik ziemlich einmiitig nach. In anderen Hafen-
stidten stockte die’ Arbeit nur teilweise. In Rouen nahmen die Streikenden
am 5. April die Arbeit bereits wieder auf. Ob der Generalstreik irgendwelche
Erfolge zeitigte, wann und wo er offiziell wieder beendlgt wurde; das ist uns
nicht bekannt geworden.

Die Hafenarbeiter und Seeleute in Deutschland standen
auch in verschiedenen Orten in Lohnbewegungen bezw. Streiks. Fiir letztere
waren von der Verbandsleitung gemiss den Beschliissen der internationalen
Konierenzen am 21. Februar die Forderungen an die Reeder iiberreicht worden.
Der Verein Hamburger Reeder kam den Forderungen, wenn auch nicht vollinhalt-
lich, so doch zum Teil entgegen. Die Heuer wurde fiir die Mannschaften und
fiir alle sogenannten Unteroffiziere in Hamburg um 3 bezw. 5 Mk. vom 1. April
ab erhoht. Ausserdem. wurde fiir Mannschaften und Unteroffiziere eine Dienst-
alterszulage von 3 bezw. 5 Mk. von zwei zu zwei Dienstjahren bewilligt. Am
wichtigsten von den Zugestdndnissen war eine schiarfere Kontrolle. iiber die
Verpilegung an Bord und eine bessere und gerechtere Regelung der Berechmiing .
der Ueberstunden. In Bremen wurden die Heuerm um 5 Mk. erhoht in trans-
atlantischer Fahrt, um 3 Mk. in Ost- und Nordseefahrt. Der Ueberstundenlohn
wurde von 30 auf 40 Pfg. erhoht. In Liibéck fand die gleiche Erhshung statt,
Ausserdem befanden sich ‘etwa 1000 Hafenarbeiter in Stettin im Aus-
" stand, etwa 300 Kohlenarbeiter der Kohlenheber-Gesellschaft in Hamburg und
etwa 1300 Hafenarbeiter in' Mannheim - Ludwigshafen,

Die Leitung der schweizerischen vereinigten Eisen-
bahnpersonalverbidnde richtete eine Eingabe an die Mitglieder des
Verwaltungsrates der Bundesbahnen, in welcher mit Dank anerkannt wurde,
dass die anf Grund des Besoldungsgesetzes vom 23. Juni 1910 von der General-
direktion gemachte Vorlage einer nenen Gehaltsordnung den Wiinschen des
Personals nach verschiedenen Richtungen hin Rechnung trigt. Das Revisions-
werk aber, so wird gesagt, wire unvollkommen und wiirde des gerechten Aui-
baues entbehren, wenn es nicht noch durch einige weitere Zugestindnisse ge-
krént wiirds. In erster Linie werden als gemeinsame Wiilnsche der Verbinde
erbeten: die Erhéhung des Hochstsatzes der 4. und-5. Gehaltsstufe der 7. Be-
soldungsklasse um 100 Fr., somit anf 2200 bzw. 2000. Fr.; ferner mochte. in die
Gehaltsordnung eine Bestimmung aufgenommen werden, wonach iiber das Vor-
riicken von einer Klasse einer Dienstkategorie in d1e mchstfolgende die General-
direktion einheitliche Vorschriften erlassen wird.

“In Ddnemark kam gs Anfang Mai zwischen den Reedern und den
Organisationen der Seeleute nach langwierigen Verhandlungen zu einer Ver-
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stindigung. Die dénischen Seeleute arbeiteten bisher unter unmenschlichen Ver-
‘kiltnissen, die nach dem verlorenen Streik im Jahre 1902 von den Reedern ein-
gefithrt wurden. Die Organisation der Seeleute wurde gesprengt, ausldndische
Streikbrecher besetzten die Stellen der, Streikenden, viele mussten auswandern
und dlesemgen, welche ‘wieder angenommen wurden, mussten einen Revers unter-
. schreiben, dass sie keinem Fachverein angehdrten. Fiihrungsbiicher wurden
eingefiithrt und die Strafbestimmungen erlassen, durch die die Seeleute oft die
Halite ihres Lohnes verloren. Die Reeder glaubten, dass die Organisation der
Seeleute ans der Welt geschaiit sei, Aber im stillen griindeten sie eine neue
Organisation, die nun mit Forderungen an die Reeder .herantrat. Es wire wahr-
scheinlich wieder zum Streik gekommen; denn die Reeder zeigten sich anfing-
lich unzugiinglich, bis eine internationale Konferenz die Einigkeit der Seeleute
in allen Lindern dokumentierte und einen internationalen Seemannsstreik in Aus-
sicht stellte. - Da lenkten dann die dinischen Reeder ein und sie beganuen Ver-
handlungen. Was die Arbeiter erreichten, ist nicht viel, besonders da sie sich
auf acht lange Jahre gebunden haben., Dafiir ist ihre Organisation von den Reedern
anerkannt worden. Die Arbeitszeit der Heizer wurde auf zehn Stunden fest-
gesetzt, solange sich das Schiff auf See befindet. Frither bestand. eine unbestimmte
Arbeitszeit von 9 bis 17 Stunden tidglich. In Zukunft erhalten die Heizer Ueber-
stumdenbezahlung, wenn die Arbeitszeit linger als zehn Stunden dauert. Im
Hafen wiihrte bisher die Arbeitszeit von 6 Uhr morgens bis 6 Uhr abends, in
Zukunft -dauert sie von 7 Uhr morgens bis 5 Uhr abends, also zwei Stunden
weniger. Der monatliche Lotin, der bisher 60 Kronen betrug, wurde um 2% Kr,
erhoht, und nach drei Jahren soll er um noch 2% Kronen erhsht werden, so dass
er dann 65 Kronen betridgt. Fiir die Matrosen wurden dieselben Sitze fesigelegt,
nur wurde fiir sie die Arbeitszeit im Hafen in der bisherigen Weise, von 6 Uhr
morgens bis 6 Uhr abends, belassen. Uebrigéns erhielten die Seeleute noch ein
bedeutsames politisches Recht. Laut Beschluss des Folkethings und auch des
Landsthings, der durch kriftige Unterstiitzung der sozialdemokratischen Fraktion
zustande kam, konnen die didnischen Seelente ihre Stimme bei Wahlen entweder
durch Brief oder telegraphisch abgeben.

Die bis jetzt erwihnten Kimpie der Seeleute konnte man als ein Vor-
spiel fitr den im Juni ausbrechenden gemeinschaftliichen Kampi der Seeleute
mehrerer Lénder betrachten. Auf dem internationalen Kongress in Kopenhagen
(1910) wurde die Frage einer gemeinschaftlichen Aktion der Seeleute erortert
und eine hieranf beziigliche Erklirung der seemiinnischen Konferenz, dass es-
Pflicht der Organisationen sei, Forderungen zu stellen, eventtell den Kampf auf-
zunehmen, vom Plenum des Kongresses mit grossem Beifall aufgenommen. Ueber
Zeitpunkt und Art des Kampifes wurden anf dem Kongress keine Beschliisse
gefasst, sondern dieses einer spiteren Konferenz iiberlassen. die vom Zeutralraf
moglichst bald einbernfen werden solite, Die Qrganisation der englischen See-
leute sollte in dieser Frage nichts unternehmen ohne Zustimmung des Zentral-
rats der L. T.F. Dagegen sollten die Seeleute nicht” im unklaren dariiber
gelassen werden, dass der Kampi nétig, jedenfalls unvermeidlich sein werde.
Am 22, November 1910 tagte nun die vom Kongress beschiossene Konferenz in
Antwerpen, die sich neben organisatorischen Fragen auch mit der Stellung-
nahme zur Frage eines allgemeinen Weltstreiks der Seeleute beschiftigte, Hierzu
hatte der Zentralrat, der die Frage einer eingehenden Beratung unterzogen,
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seinen Standpunkt in einer schriftlichen FErkldrung zum Ausdruck gebracht.

Diese Erkldrung lag der Konferenz zur Diskussion vor und hatte folgenden
Wortlant:

In Uebereinstimmung mit der an den Kopenhagener Kongress gerichteten -
und von diesem einstimmig akzeptierten programmatischen FErklirung der
Spezialkonferenz der Seeleute anerkennt der Zentralrat die Tatsache, dass

] 1. die Lage der Seeleute in allen Lindern in wirtschaftlicher Hinsicht
die denkbar traurigste ist und dringend einer durchgreifenden Besserung bedarf;

2. namentlich die Heuern und der Ueberstundenlohn eine den jeweiligen
V?.r-nﬁltnissen wnd Bediirfnissen des Landes entsprechende Erhéhung erfahren
miissen; )

3. die Anheuerungsverhiltnisse der Seeleute durch parititische, von

den Reedern und Seeleuten verwaltete Heuerstellen eine gerechite und ver-
niinitige Regelung erfahren. ’
_ Da es sich hier ausschliesslich um Fragen handelt, die auf wirtschaft-
lichem Gebiete liegen, stellt der Zentralrat ferner fest, dass ihre Losung nur
ein Werk der Selbsthilfe, also die Aufgabe der gewerkschaftlichen Organisation
der Seeleute aller Linder sein kann und.sein muss.

Von dieser Erkenntnis ausgehend, haben die Reeder ihre internationalen
Verbinde gegriindet und diese in der Internationalen Shipping Federation ver-
einigt, zu dem alleinigen Zwecke, die Bestrebungen der Seeleute aller Linder
nach gerechteren Lohn- und Arbeitsbedingungen durch eine internationale Ab-
wehraktion illusorisch zu machen.

Dieselbe- Pression, die ihre Landesverbinde auf die einzelnen Reeder
ausiiben, iibt die International Shipping Federation auf die Landesverbinde der
Reeder aus. Durch diess an Terrorismus grenzende -Pression werden die
Reeder fast ohne Ausnahme gezwungen, sich den Forderungen der Seelente
gegeniiber schrofi ablehnend zu verhalten. Die seeminnischen Organisationen
werden als zustidndige Interessenvertretungen der Seeleute nicht anerkannt, -

. “ihre Leiter als Unterhindler fiir die Seeleute nicht zugelassen und gemeinsame
Verhandlungen iiber die Moglichkeit und den Umfang der Anerkennung der
von den Seeleuten gestellten Forderungen unter filschlicher Begriindung un-
moglich gemacht.

Bei einem solchen, den sozialen und gewerblichen Frieden storenden
und gefiahrdenden Vorgehen der koalierten Reeder aller. Lidnder verbleibt den
Seelenten nur ein anwendbares Mittel, um ihren Forderungen Anerkennung zu
verschafien, und das ist die Verweigerung ihrer Arbeitskraft, der Streik. Der
Zentralrat erkennt die Berechtigung des Verlangens der Seeleute nach Anwen-
dung dieses Mittels um so mehr an, als sie von den koalierten Reedern bewusst
provoziert werden. . ' . .

Unter Beriicksichtigung der vorstehend erwdidhnten Umstinde erweist
sich auch die Berechtigung des internationalen Streiks der Seeleute als
gegeben, um den internationalen Streikbrecheraustausch zu erschweren und

- der Streikaktion selbst eine grossere Stosskraft zu verleihen. Verspricht ein
zeitlich gemeinsam in verschiedenen Lindern gefiihrter Streik der Seeleute
" diesen selbst grossere und schnellere Erfolge, so muss anderseits der Zentral-
rat doch fordern, dass vor Eintritt in einen solchen Wirtschaftskampi die fiir
seine exakte Durchfithrung erforderlichen: Vorbedingungen erfiillt sind. Diese
Vorbedingungen beziehen sich sowohl auf die gesamte wirtschaitliche Kon-
junktur in der Schiffahrt, als auch auf die Organisationsverhiltnisse der See-
leute und die finanzielle Leistungsfihigkeit der seeméinnischen Organisationen
aller Linder. ) .

Nach den Feststellungen des Zentralrats sind im Moment diese Vor-
aussetzungen fiir die Aussicht auf Erfolg bietende Durchiiihrung eines mehrere
Liander umfassenden Seemannsstreiks nicht gegeben. Abgesehen von dem
Umstand, dass der bevorstehende Winter kein geeigneter Zeitpunkt fiir der-
artige Kampfe der Seelente sein diirfte, steht auch die Tatsache fest. dass
mit alleiniger Ausnahme der festen Linienreedereien fast die ganze Tramp-
reederei, rein geschiftlich genommen, unter recht ungiinstigen Verhiltnissen
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arbeitet. Sie wire in der Lage, durch eine Massenstillegung ihrer Schiffe den
Streik unwirksam zu machen. Ausschlaggebend fiir die Stellung des Zentral-
rats ist vorwiegend die mangelhafte Organisation der Seeleute in allen Lindern
und die vollkommen unzureichenden Mittel, die den seemiinnischen Organi-
sationen und der gesamten I. T. F, fiir derartige Kidmpfe im Moment zur Ver-
fiigung stehen.
Unter Beobachtung dieser zwingenden Griinde hilt der Zentxalrat die
Moglichkeit fiir einen Aussicht auf Erfolg bietenden internationalen Seemanns-
_ streik nicht fiir gegeben und rit deshalb an, ihn auf einen spiteren, geeigneteren
Zeitpunkt zu verlegen. )
Die organisatorischen Vereinbarungen, die seitens der “seemiinnischen
Organisationen im Rahmen der 1. T. F. zu treffen sind, erscheinen geeignet,
auch die Erfiillung der Voraussetzungen zn ermoglichen, die zu einer erfolg-
reichen Durchfithrung eines eventuellen internationalen Seemannsstreiks dem
Zentralrat der 1. T. F. unerlisslich sind. Die strengste Beachtung dieser pro-
grammatischen Erklirung des Zeniralrats ist fiir alle der I. T. F. angeschlosse-
nen seeminnischen Organisationen notwendig.

Nach eingehender Diskussion stellte Wilson-London folgenden Antrag

Diese Sitzung des Zentralrats der 1. T. F. spricht sich zugunsten der
Proklamierung eines internationalen Streiks der Seeleute im Aprit-Mai 1911
aus fiir den Fall, dass die Reeder die von den seemdinnischen Organisationen
der verschiedenen Linder Furopas gestellten Forderungen nicht bewilligen
soliten. Diese Forderungen sollen von den Organisationen, die dies noch nicht
getan haben, sofort gestellt werden.

Die Konferenz wurde auf einige Zeit vertagt, damit der Zentralrat iiber
den vorliegenden Antrag beraten konnte. Nach Wiedereroffnung der Sitzung
erklirte Miiller im Auftrage des Zentralrats:

Wir im Zentralrat kénnen uns nicht auf den Standpunkt stellen, ‘dass
wir bis zum Sankt Nimmerleinstag mit dem Kampf warten miissten. Es war
nicht Aufgabe und nicht die Absichi des Zentralrats, die Aktionsireiheit der
einzelnen Organisationen einzuschrinken. Wir betrachten es als die Pflicht
der Organisationen, Forderungen zu stellen und diesen gehorig Nachdruck zn
verschaffen. Aber der Kongress in Kopenhagen hat nicht beschlossen, dass
auf dieser Konferenz ein Beschluss gefasst werden muss, dahingehend, wann
eine gemeinsame Aktion begonnen werden soll. Der Zentralrat erklirt ferner
aber, dass zurzeit die Voraussetzungen fiir einen internationalen Kampf nicht
gegeben sind. Damit ist nicht ausgesprochen, dass die Voraussetzungen in
einigen Monaten vielleicht vorhanden sein konnen. Unzuldssig ist nach unsern
Satzungen die Resolution Wilson. Der Zentralrat kann weder eine zeitlich
bestimmte Erklarung beziiglich des Eintritts in den Kampi abgeben, noch irgend-
welche bestimmte Zusage in dieser Beziehung machen. Der Zentralrat steht
auf dem Standpunkt, dass taktisch in folgender Weise verfabhren werden muss:
Forderungen sind zu stellen, wo das noch nicht geschehen ist, und mit deun
Reedern miissen Verhandlungen nachgesucht und soweit moglich eingeleitet
werden. So warten wir das kommende Frithiahr ab, treten dann zu einer neuen
Konferenz zusammen, an der event. noch mehrere Personen teilnehmen kunen.
Auf der Konierenz haben die Organisationen iiber den Stand der Bewegung
Bericht zu erstatten. Es wird zu berichten sein, ob die Reeder Entgegen-
kommen gezeigt haben oder nicht. ob und wieweit auf friedlichem Weoe unsre
Forderungen sich verwirklichen lassen. Die Konferenz wird dann erneut die
Sachlage zu priifen und zu beraten haben iiber die Massnahmen, die darm
getroffen werden kénnen.

Mit diesen Vorschidgen erklirte man sich allseitig einverstanden.

Die nichste Konierenz fand dann am 12. Mirz 1911 wiederum in Ant-
werpen statt. Einladungen waren ergangen an Belgien, Frankreich, Italien,
Holland, England, Dinemark, Schweden, Norwegen, Oesterreich und Deutsch-
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land. Der Einladung waren alle hier genannten Linder gefolgt bis auf Italien,
Frankreich und Oesterreich. Auf dieser Konierenz sollte iiber das Resultat und
den Stand der Bewegung nach Einreichung der Forderungen berichtet werden.
Es stellte sich heraus, dass nur Deutschland dem Beschlusse der vorigen Kon-
ferenz nachgekommen war, alle Vertreter der itbrigen Lidnder wussten nichts
zu berichten. Unter diesen Umstdnden salv sich der Zentralrat gendtigt, der
Konferenz folgende Frklirung vorzulegen: .
Die Verhandlungen der Konferenz der Seeleute vom 12. und 13. Mirz-
1911 haben ergeben, dass an eine einheitliche Durchiiihrung eines alle Nationen
der Seeleute umfassenden Streiks der Seeleute momentan nicht gedacht werden
kann. Die Konferenz erteilt indes allen Organisationen der Seeleute das Recht,
einzeln oder gemeinsam die Massnahmen zu ergreifen, die sie fiir notwendig
halten, um ihre Forderungen zur Anerkennung zu bringen. Dabei ist allerdings
zu beachten, dass von etwa gebildeten Komitees usw. herausgegebene Publika-
tionen und Erkldrungen keinen Zweifel bestehen lassen dariiber, von wem das
Komitee gebildet ist und in wessen Auftrage es handelt. Die Berichterstattung
an den Zentralrat iiber alle Massnahmen, zu der jede Organisation am sich
verpflichtet ist, wird durch diese Frkldrung in keiner Weise eingeschrinkt und
muss prompt erfolgen.

Mit dieser Erkldrung war die Konferenz einverstanden und am 14. Mirz
traten <die Vertreter von England, Holland, Norwegen, Belgien, Dinemark und
Schweden ohne Hinzuziehung des Zentralrats zu einer Konferenz zusammei, wm
ein sogenanntes Internationales Seefahrer-Komitee zu bilden. Nachtriglich stelite
sich heraus, dass die Einladung de;s Zentralrats nur versehentlich unterblieben
war, da die Arrangierung der Konferenz in den Hinden des Herrn Hopkins lag,
der noch in der Bewegung neu war und die unter uns iibliche Gepflogenheit
nicht kannte. Herr Hopkins wurde von .dem Komitee zum Sekretdr ernannt.
Auf dieser Konlfierenz stellte man erst die Forderungen auf, die nun gememschaﬁ-
lich und zu gleicher Zeit eingereicht werden sollten.

Die nichste Konferenz dieses Komitees tagte am 1. Mai in London.” Hierzu
war auch der Zentralrat eingeladen worden und dieser entsprach der Einladung
auch durch die Entsendung einer Vertretfung. ' Auf dieser Konferenz stellte sich
_ heraus, dass fiir eine gemeinschaftliche Aktion nur noch ‘Grossbritannien, Holland
und Belgien ernstlich in Frage kamen. Dinemark hatte sich auch unwiderrudf-
lich verpflichtet, mitzumachen, schied aber aus, da es dort zu einer Verstindi-
gung zwischen Reedern und Seeleuten in der bereits von uns geschilderten Weise
kam. Auch Deutschland schied wegen des Entgegenkommens der deutschen
Reeder aus. Schweden und Norwegen auch, aber diese beiden Linder aus
andern Griinden. Der Beginn des Kampfes wurde von dieser Konferenz auf den
14. Juni 1911 festgesetzt. Dieses Datum wurde streng geheim gehalten und
den Seeleuten nur .gesagt, bereit zu sein, sobald das Signal zur allgemeinen
Arbeitsniederlegung gegeben werde. Am 14. Juni brach der

Kampf der Seeleute

in Grossbritannien, Holland und Belgien gleichzeitig los, nicht mit grosser Vehe-
menz, denn ein Seemannsstreik kann sich erst nach einigen Wochen, wenn die
auf der Reise befindlichen Schifie nach und nach in ihren Heimatshéfen eintrefien,
voll entwickeln. Wer hétte sich aber wohl Anfang Juni, als der wirtschaitliche
Kampf im Seemannsberuf seinen Anfang nahm, triumen lassen, dass sich diese
scheinbar kleine Bewegung im Nu zu einem Generalstreik aller britischen
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Arbeiter im See- und Transporigewerbe entwickeln wiirde. Wer hitte wohl
daran gedacht, dass die Arbeiter imstande sein wiirden, der Shipping Federation,
die doch als die stirkste Unternehmerorganisation der ganzen Welt galt, eine
empfindliche Schlappe zu bereiten? Und doch bewahrheitete sich hier wieder
einmal der Spruch, dass »auf Gottes weiter Welt« nichts unméglich ist. Der an-
fangs scheinbar kleine Streik der Seeleute entwickelte sich zu einer der im-
posantesten Bewegungen, die die Weltgeschichte je erlebte. Es sind hierbei
Momente in den Vordergrund geriickt worden, die nicht verfehlt haben, auf die
organisierte Arbeiterklasse aller Lander einen tiefen Eindruck zu hinterlassen. Er
hat Fragen aufgerollt, deren Beantwortung fiir die Gewerkschaftsbewe_gung vott
hochster Bedeutung sind. In England hat die Bewegung die Wirkung eines zarten
Mairegens gehabt: es war, als wenn eine Wiederbelebung der ganzen Gewerk-
schaftsbewegung stattgefunden hatte, Welch ein Umschwung! Hatte man doch
in den letzten Jahren die Walffe des Streiks in England als iiberlebt betrachtet,
Nur dadurch, dass sich die Gewerkschaitshewegung politisch betitige, — so
sagte man — sei es in der Zukunft méglich, etwas zu erreichen, Ganz allgemein
hatte sich die Idee durchigerungen, dass die englischen Gewerkschaften den Unter-
nehmerorganisationen nicht mehr gewachsen seien; und nun erlebte man das et-
gotzliche Schauspiel, dass durch einen scharfen Windstoss, der allerdings alle Gaue
Grossbritanniens durcheilte, die Elite der Unternchmertruppe zerschmettert am
Boden lag. Noch nie hat sich das Dichterwort: »Mann der Arbeit aufgewacht und
crkenne deine Macht, alle Rider stehen still, wenn dein starker Arm es will« se
sehr bewahrheitet als gerade hier. Die prahlerische wie grossminlige Shipping
Federation war wenigstens fiir den Augenblick kleinlaut geworden.

Wie war es nur moglich, dass diese Unternehmerprotzen <ine. solche
Monopolstellung einnehmen konnten? :

Dass Verhiiltnisse einrissen, welche die Arbeiter zu wahren Sklaven
machten, ist nur daraus zu erkldren, dass die Gewerkschaftsorganisationen im See-
und Transportgewerbe zu lange geschlafen haben. Die Bewegung nahm ihren
Anfang in der ersten Halite des vorigen Jahres, als die National Union of Sailors’
and Firemen sich anschickte, die Einfiilrung nationaler Schlichtungskomitees zu
verlangen, zwecks Schaffung einer nationalen Basis zur Festsetzung resp. Re-.
gulierung der Lohn- und Arbeitsverhiiltnisse im Seemannsbernf. Da mit der
Shipping Federation irgendwelche Unterhandlungen ausgeschlossen waren, wandte
sich nnser Kamerad Wilson an das Arbeitsamt des Handelsministeriums zwecks
Intervention. Mr. Buxton, der Handelsminister, zeigte sich auch nicht abgeneigt,
seine guien Dienste in die Wagschale zu werfen. Er richtete am 24. September
1910 einen langen Brief an den Sekretdr der.Shipping Federation, worin er nach-
driicklichst die Notwendigkeit eines Schlichtungskomitees im Interesse der Ar-
beiter und Unternehmer 'im Schiffahrtgewerbe betonte. Ueber solch verwegenen
Vorschlag war die Federation sehr erbost und wurde derselbe in einer am
18. November in London stattgefundenen Versammlung der Exekutive in geradezu
brutaler Weise abgelehnt. In einem lingeren Brief mit dem Datum vom 18. No-
vember wurde dem Handelsminister mitgeteilt, dass die Schaffung eines Schlich-
tungskomitees nicht bewerkstelligt werden kénne, da die National Union of Sailors’
and Firemen keinen repridsentativen Charakter habe und kein Recht, fiir die
Maijoritiat der Seeleute zu sprechen; ausserdem sei es eitle Traumerei, sich von
der Idee leiten zu lassen, dass eine einheitliche Regelung der Lohnverhéltnisse im
Seemannsbernf moglich sei. Der Handelsminister bestitigte den Empfang des
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Brieifes und bedauerte die Stellungnahme der Federation. Er koénne zwar keine
weiteren Schritte unternehmen, werde aber bei passender Gelegenheit mit seinem
Vorscilage von neuem hervortreten. Dieses Ministerwort hat sich schneller be-
wahrheitet, als sich die Allgewaltigen der Shipping Federation wohl trdumen
liessen! ’

Die Bewegung- brach zwar nicht mit so’spontaner Wucht aus, wie man
sich das vorher vorgestellt hatte und vielleicht wire es besser gewesen, man
wire vor Ausbruch des Kampfes mit der Veréffentlichung gruseliger Nachrichten
spérlicher umgegangen. So war es z. B. wohl allen klar, dass man nicht im-
stande sein werde, die Flottenrevue am 27. Juni bei Spithead zur Farung der
Kronungsfeierlichkeiten durch den Streik ernstlich. zu beeintridchtigen, weshalb
auch die Beteuerungen sowie patriotischen Anfille unseres Kameraden Wilson,
noch ehe die Raketen die Liifte beunruhigten, sich etwas tragikomisch ausnahmen,
Aber warum sich angesichts des Riesenkampfes bei solch kleinlichen Neben-
erscheinungen aufhalten, sind wir doch der Ueberzeugung, dass diese Bewegung
auch auf die fiihrenden Personen in gar mancher Beziehung belehrend gewirkt
haben! : :

Die Deklaration des Krieges wurde am Abend des 14. Juni mit einer Art
dramatischem Beigeschmack gegeben. In allen grossen Hafenstiadten, so u. a.
in London, Manchester, Cardiff, Bristol, Southampton, Hull, Glasgow, Grimsby,
Dublin usw. fanden offentliche Versammlungen statt, auf denen -durch das Ab-
feuern von Raketen der Begiin des Streiks verkiindet wurdé, Ausserdem ent-
rollte man grosse Fahnen mit folgender Aufschrift: »War is now declared; Seamen,
strike hard and strike for Liberty!« (»Der Krieg ist nunmehr erklirt; Seeleute
auni zum Kampfe, kiimpfet mutig fiir die Freiheit!«)

Am 15, Juni veroffentlichte Kamerad Wilson ein Manifest, in welciem es
heisst: - »Da die Unternehmer jedwedes Entgegenkommen in bezug anf Schaffung
eines nationalen Schlichtungskomitees (Conciliation Board) abgelehnt haben,
formulieren wir hierdurch unsere eigenen Lohnsétze bis zu dem Zeitpunkt, wo
die Unternehmer sich dazu entschiiessen, mit uns in Unterhandlungen einzutreten.
Jeder Seemann ist deshalb verpflichtet, keinerlei Heuervertrag zu unterzeichnen,
es. sei demn, dass folgende Lohnskala bewilligt wird: 5,10 £ als Monatsgehalt fiir
alle Matrosen und Heizer auf allen Handelsdampfern; -fiir Passagierschiffe. mit
Ausnahme von Postschiffen 10 sh Aufschlag.” Postschiffe, die ietzt 5,10 £ fiir
Heizer zahlen, haben 6 £ zu zahlen, es sei denn, die Schiffshesitzer erklidren sich
zu Verhandlungen bereit. Ueberzeit. Alle Arbeit, die nach 6 Uhr abends bis
12 Uhr nachts verrichtet werden soll, muss mit 9 d pro Stunde entlohnt werden,
von 12 Uhr nachts bis morgens 1 sh. - Auf Dampliern mit Wochenlohnen soll der
Mindestlohn 35 sh betragen. Ueberzeit von 5 Uhr abends bis 12 Uhr nachts 9 d,
bis 6 Uhr morgens 1 sh, Seid Minner und verlangt diese Lohnraten.«

In Liverpoo!l wollten die Seeleute nicht Order parieren und schon
am Morgen des 14. Juni weigerten sich 350 Mann von der ‘White Star Canadian
Service sich anwerben zu lassen. Die Abfahrt dieses Schiffes solite am 17. Juni
stattiinden, und eine haibe Stunde spéter wiederholte sich dasselbe Schauspiel mit
den Dampfern der €Canadian Pacific »Empress of Ireland«, welche am 16, Juni
fahren solite. 300 Seeleute aller Grade weigerten sich, den Kontrakt zu den alten
Bedingungen zu unterschreiben. Tom Mann, der gerade sein Quartier in dieser
Stadt hatte, sah dem Spiel nicht miissig zu. FEr berief sofort eine Versammlung
ein und der Krieg wurde offiziell erkldrt. Zwar fehlte hier etwas der dramatische
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Beigeschmack und es konnten auch die Raketen nicht abgefeuert werden, aber

‘der wirkliche Kampf war deshalb doch mit nicht weniger Ernst begonnen worden,

Ueberhaupt wurde der Firlefanz und der Sport, mit dem man den See-
leuten wahrend des Kampfes das Leben angenelyrm machen wollte, bald von diesen
in den Hintergrund gedringt. In den ersten Tagen, als die Bewegung noch nicht
allgemein war, versuchte man es ja tatsidchlich, gewisse Spiele zu organisieren,
sobald aber die Situation wirklich ernst wurde, da hatte man an Wichtigeres zu
denken als an so etwas,

Der erste Erfolg war in Southampton zu verzeichnen. Hier lag der
neue Riesendampier »Olympic« der White Star Line in Bereitschaft, um seine
Jungferntour nach New York zu machen. Als in bezug auf die festgesetzte Ab-
fahrt Zweifel entstanden, trat man sofort mit den Leuten in Unterhandlungen und
wurden Lohnerhdhungen bis.zu 1 £ bewilligt und zwar erhielten die Matrosen
5,10 £, Heizer, Trimmer, Schmierer 6,10 £. Diese Zugestindnisse wurden von
den andern Reedereien verurteilt. Der Streik breitete sich immer meir aus. Es
rief grosse Bestlirzung hervor, als bekannt wurde, dass eine Reihe Passagier-
dampfer, die fiir die Flottenrevue in Spithead bestimmt waren, die geplante Fahrt
aus Mangel an Leuten einstellen mussten. Es waren dies: Asturias, Ortona,
Oruba, Donnbe, Carrisbrook Castle, Armadalecastle. Am 18, und 19. Juni wurden
zwar Verhandlungen gepflogen, um die Mannschaften fiir diese Schiffe zu sichern;
man hatte sich aych bereit erkldrt, LohnerhShungen von miehr als 1 £ zu be-
willigen, aber auf eine Regelung der Lohnfrage fiir alle Schiffe wollte man sich
nicht einlassen. Die Reedereien versuchten die-Sache auf die lange Bank zu
schieben, indem sie vorschlugen, iiber die allgemeine Regelung erst nach der
Revue zu verhandeln, was verniinftigerweise vom Streikkomitee verweigert
wurde. Aber schon am 22, Juni kam es hier zu einer partiellen Beilegung des
Kampfes, da die Royal Mail und Union Castle Liners LohnerhShungen von 1 £
bewilligten. Die Allan Line jzeigte sich aber halsstarrig und wollte nur 10 sh be-
willigen, was aber zuriickgewiesen wurde.

Es kann nicht gesagt werden, dass in den ersten Tagen der Bewegung der
Kampf einheitlich gefithrt wurde, sondern man iiberliess die Regelung der strittigen
Punkte den individuellen Anstrengungen der Leute, welche aui eigene Faust ver-
handelten. So blieb nur ein einziger Verhandlungspunkt iibrig und das war die
Lohnirage, aber beachtenswert ist hierbei doch, dass durch solche Methode der
korporative Arbeitsvertrag zur Tiir hinausgejagt wurde. Unter den fithrenden
Personen der Arbeiterklasse bestanden immer noch Befiirchtungen beziiglich des
siegreichen Verlaufs der Streikbewegung., Mit Recht behauptete man in Unter-
nehmerkreisen, die auf diese Weise erzielten Lohnerhdhungen konnten nicht als
danernde Errungenschaften betrachtet werden, da doch bei den Abmachungen in
den meisten Fillen die ‘Gewerkschaft nicht direkt beteiligt war.

Erst am 19, Juli traten die Seeleute in Hull in den Streik. In diesem
Hafen liegen die Verhdéltnisse etwas anders als in den meisten andern Hafen-
orten. Zunichst besteht hier eine ziemlich starke lokale Union und zwar die »Hull
Seamen’s and Marine Firemen’s Association«, welche etwa . 800 Mitglieder z#hlt,
und wie Mr, Butcher, der Sekretdr der Union, am Anfang der Bewegung mit-
teilte, hat man mit den Unternehmern Vertrige abgeschlossen, aber es muss

- hervorgehoben werden, dass «ic Lohne nicht die von der nationalen Union
fixierte Hohe erreichten. In dieser Stadt wird iiberwiegend Kiistenfahirt betrieben
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und es werden nur kurze Touren mit dem Norden von Europa unterhalten. Die
Seeleute erhalten Wochenléhne, die vor dem Streik 30 sh betrugen.

Am 23. Juni beschlossen Versammlungen, nictit eher Streikunterstiitzung zu
verlangen, als bis der Kampf 14 Tage dauere.

Am 24. Juni erliess Tom Mann, Prisident des kombinierten Streikkomitees
von Liverpool, einen Aufruf, in dem es heisst: »Es wird nunmehr notwendig sein,
unser . Augenmerk auf jene Linien zu richten, die in einer Organisation. vereinigt
sind, die zu den bittersten Feinden unserer ‘Arbeiter gehoren, wir meinen die
Shipping Federation. Unser Komitee hat beschlossen, von Montag den 26. Juni
an von den Schiffen dieser Linien alle gewerkschaiftlich organisierten Seeleute und
Heizer, Koche, Stewards zuriickzuziehen, bis der Streik beendigt ist und der,
welcher weiter arbeitet, muss als blackleg (Streikbrecher) betrachtet werden.«
Die ausser der Federation stehenden Reeder hatten bis zu jenem Zeitpunkt bereits
bewilligt.

Am 25, Juni erreichte der Streik in Glasgow sein Ende, da eine all-
gemeine Lohnerishung von 10 sh bewilligt worden war. Hier und da weigerte
man sich zu den abgemachten Bedingungen anzufangen, weshalb Kamerad Wilson
ein Manifest erliess, worin er mit Resignation drohte, falls seinen Instruktionen
nicht Folge geleistet werde. Von einem Journalisten interviewt, erklidrte er, es
seien meistens Nichtgewerkschafter; die sich weigerten, zu den vereinbarten
Léhnen in Arbeit zu treten, ‘ '

Am 25, Juni hatte bereits eine bedeutsame Verschiebung des Kampies statt-
gefunden. Es ‘bereitete sich ein

Kampi -der britischen Hafen- und Transportarbeiter ’

auf der ganzen Linie vor., Am 16. Juni waren die Dockarbeiter vonr Goole
in den Streik eingetreten und diesem Beispiel folgten am 20. Juni die Dock-
arbeiter von Hull. Am 25. Juni glich die Stadt einem Kriegsschauplatz. Die
Schiffe lagen in den Docks beladen mit Korn und Friichten aller Art und konnten
nicht entladen werden, weil die Hafenarbeiter in den Sympathiestreik eingetreten
waren, was zur Folge hatte, dass ganze Distrikte anfingen, iiber Mangel - an
Lebensmitteln zu klagen. i .

Allein von einer Kohlengrubenkompagnie der Denaby Main lagen 17000
Tennen Kohlen in den Docks, die der Verschiffung harrten, 32 Kohlenschifie
warteten schon seit Tagen, um mit der Verladung beginnen zu kénnen. Im Siiden
von Yorkshire mussten in den Kohlenzechen von Hickleton, Dinnington, Alsecaz
und Wormbwell, wo etwa 12 000 Grubenarbeiter beschiftigt sind, diese die Arbeit
ganz einstellen oder aber bedeutsame Produktionseinschrinkungen vornehmen.
Der Preis der .Kartoffeln stieg in einem Tage von 5 £ auf 6 £. Die Bureau-
angestellten hatten zwar am 28. Juni mit dem Verladen von Kartoffeln begonnen,
wurden aber von dieser Arbeit befreit, sobald die Dockers hiervon »Wind« er-
hielten. Im Norden von England erscholl ein Klageruf wegen Mange! an Korn
und es verlautete, dass die Lagerhduser dort leer waren. Die Handelskammer
von Bradford erliess einen Klageruf und verlangte die Intervention des Arbeits-
amts zwecks Beilegung des Kampfes, um die fiir Bradfords Industrie notwendigen
Warenprodukte beférdern zu kénnen. Am  26. Juni.traten die Fruchthidndler in
Hull zusammen und klagten dariiber, dass 70 000 Pakete mit Frucht in den Schiffen
ldgen und dem Verderben preisgegeben seien. Sies machten die Shipping Fe-
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deration verantwortlich fiir das Unheil, von welchem die Industrie des Landes be-
fallen worden war. Auch kam es iiberall zu ernsthaften Zusammenstssen
zwischen den aufgeregten Massen (in den meisten Fallen waren es keine Strei-
kenden, die sich in Exzesse einliessen).

Am 26, Juni wurde es endlich bekannt, dass die Prahlerei der Shipping
Federation gebrochen sei, Man gab kleinlaut zu, dass man bereit sei, betreffs der
Lohnfrage - in Verhandlungen zu treten und erkannte sogar auf einer eilig zu-
rsammengetrommelten Konferenz in London die Notwendigkeit einer gewissen
Lohnerhohung an, ja noch mehr, man erklirte sich fiir eine einheitliche Regelung
der Lohnirage, ein Punkt, den man noch kurz vor Ausbruch des Kampfes fiir eine
Utopie erkldrt hatte. Nur auf eins wollte man sich nicht einlassen — «die An-
erkennung der Gewerkschaften! Also die Unternehmer hatten noch immer die
Courage, einen solchen Standpunkt einzunehmen, trotzdem bereits schon ein guter
Teil des Handels ins Stocken geraten war., Wie dem auch sei, mit diesem Schritt
hatte die Shipping Federation einen ganz feigen Riickzug getan, trotzdem ver-
suchten es ihre Hintermédnner noch am 25.Juni, der Oeffentlichkeit weiss zu
machen, dass 90 Prozent ihrer Mitglieder noch keinerlei Konzessionen gemacht -
hiitten, Die Hauptbeschliisse der Unternehmerkonferenz waren: Die Konferenz
erhebt den schiiristen Protest gegen flagrante Missbiuche des Streikpostenstehens,
dic unter dem Deckmantel »friedliche Ueberredung« veriibt worden, und fordert
Schutz fiir ihre Mannschaiten und Leute, die gewillt sind, sich anwerben zu lassen,
wegeniiber den brutalen Einschiichterungen der Gewerkschaftsstreikposten. Ferner
macnt die Konferenz das Ministerium des Innern darauf aufmerksam, dass die
Jokalen Behorden micht mehr imstande sind, diesen Schutz zu gewihren, beson-
ders in Hull und Glasgow.« Nachdem die Konferenz die Notwendigkeit »mode-
rierter« Lohnerhéhungen anerkannt, beschloss sie ferner: »Die Konferenz empfiehlt
infolgedessen «den Associationen der Schiffseigentiimer des vereinigten Konig-
reichs, sich an die Festsetzung eines Standardlohnes heranzumachen, wobei die
lokalen Verhiltnisse, soweit Angebot und Nachfrage der Seeleute in Betracht
kommen, geniigende Beriicksichtigung finden miissten.« Wie man einen Standard-
iochn ohne Hinzuzichung der Arbeiterorganisationen fixieren wollte, war wohl das
ureigene Geheimnis der Allgewaltigen der Shipping Federation.

Mittlerweile war es aber am 27. in Liverpool zu einem Friedens-
vertrag gekommen, Man war iibereingekommen, die Regelung der Lohnirage
den einzelnen Linien zu iiberlassen. Am selben Tage schlossen anch 15 Firmen
mit ihren Mannschaften eine Art Frieden. Man hatte jedoch die Rechnung
ohne den Wirt gemacht, namlich die Dockers, die in den Sympathiestreik ein-
getreten waren. Dieselben verlangten nun von den Seeleuten, dass sie nicht
eher zur Arbeit gehen, als bis man auch ihnen Konzessionen gemacht hitte.
Ausserdem erklirten anch die Fuhrleute den Srteik und so wurden die Ver-
einbarungen illusorisch und ider Srteik nahm ungehinderten Fortgang. Am
29. Juni waren alle Verbindungen zwischen Liverpool und Dublin abgeschnitten.

Am selben Tage, wo die Shipping Federation versammelt war, fand auch
eine Konferenz der Transport Workers Federation in der Maritime Hall in
London statt, wo folgende Beschliisse gefasst wurden:

1, Die Transportarbeiter-Konferenz bedauert lebhaft, dass das Arbeitsamt
des Handelsministeriums es fiir unmoglich hilt, die Arrangements zu einer

Konferenz der streitemden Parteien zu irefien, wie solches von der Bxekutive
dieser Organisation gewiinscht worden war.
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2. In Anbetracht der Tatsache, dass ein grosser Prozentsatz der Schiffs-
eigentiimer die Gerechtigkeit der. Forderungen der Transportarbeiter einge-
sehen und bedeutsarne Konzessionen gemacht haben, beschliesst diese Kon-
ferenz, ‘dass, wenn der jetzige Kampi in der Schiffakrtsindustrie nicht bis
Sonnabend den 1. Juli eine befriedigende Beilegung gefunden hat, eine weitere
Konferenz am- 3. Juli stattfinden wird zur Ergreifung drastischer Mittel gegen
alle Schiffsfirmen, «die sich auch weiter ablehnend verhalten gegen unsre
Forderungen.

Selbstverstindlich war der Kampf noch lange nicht zu Ende, sondern er
erfuhr sogar am 3.Juli in Manchester eine ganz erstaunliche Verschiariung.
Unterdessen tagte die Komierenz am 3. Juli hinter verschlossenen Tiiren, gab
aber spidter der Presse bekannt, dass sie ein Ansuchen der Handelskammer in
London akzeptiert habe, um in Gemeinschaft mit dieser den Versuch einer Bei-
legung des Kampies zut machen.

In Hull war die Lage mittlerweile dusserst kritisch geworden, es bestand
dort eine Art Belagerungszustand. Am 29. erschienen zwei Vertreter vom Arbeits-
amt an Ort und Stelle, und zwar Mr. G. R. Asquith und Mr, J. H. Mitchell; letz-
terer war frither Sekretir der Foderation der Gewerkschaften. Nach acht-
stiindigen Verhandlungen kam es zwischen den streitenden Parteien zu Ver-
einbarungen, welche indessen in einer Massenversammlung von 12000 Personen
in Bausch und Bogen verworfen wurden. Dieses Schauspiel wiederholte sich zum
Schrecken der fiihrenden Personen in fast allen andern Hafenorten,

Die vereinbarten Punkte lauteten in der Hauptsache wie folgt:

1. Man ist iibereingekommen, dass in Zukunft keinerlei Bezahlung fiir
den Bezug eines sogenannten Federations-Tickets erhoben werden soll und soll
die Fithrung eines solchen Tickets dem freien Ermessen jedes einzelnen iiber-
lassen bleiben. Die Arbeiter verpflichten sich, soweit sie gewerkschaftlich
organisiert sind, mit den Nichtgewerkschaftern zusammen in Harmonie zun
arbeiten. Diese Bedingungen gelten fiir alle Arbeiter, sowohl auf den Schiffen
als an den Kais.

2. Die Leute haben das Recht, wihrend der Arztlichen Untersuchung
einen eigenen Doktor zur Stelle zu haben, den jeder aus seiner eigenen Tasche
bezahlt. Die Arbeiter sind davon in Kenntnis zu setzen. wenn eine drztliche
UnterSuchung stattfinden soll, ]Bd()ch muss zwischen einer solchen Anzeige
und der aktuellen Untersuchung eine annehmbare Zwischenpause liegeu:

3. Die Wochenlghne der Seeleute zwischen Hull und Goole sollen 32 sh
6 d betragen, die Momnatsidhne 4.10 £ und fiir Heizer 4.15 £ und einen halben
Ruhetag jede Woche. Die Dockarbeiter, ob sie Tage- oder Stundenlohn
erhalten, sollen einen freien Sonnabendnachmittay haben,

4. Stauner, Hilfsarbeiter usw., die an reguliren Schiffen beschiftigt sind,
sollen eine Lohnerhéhung von einem halben Penny pro Stunde erhalten.

5. Die Unternehmer verpflichten sich, auch die Loéhne solcher Arbeiter
zu regeln, die nicht unter Rubrik 3 und 4 fallen, sobald diesbeziigliche Forde-
rungen gestellt werden.

6. In den Fillen, wo iiber die Auslegung irgendeines Punktes ein Strelt
in- dieser Vereinbarung entsteht, soll keine Arbeitseinstellung stattfinden,
sondern soll dem Arbeitsamt zwecks Ents_cheidung -iiberwiesen werden.

In der Nacht vom 2. zum 3.Juli hatte der Streik in Liverpool eine ganz
riesenhafte Ausdehnung genommen. Die Fiihrer der Dockers versuchten zwar am
27. und 28. Juni diese zu bewegen, die Arbeit wieder aufzunehmen, jedoch. ver-
‘geblich.  Das Streikfieber hatte einen solchen Hohegrad erreicht, dass es einfach
gefdhrlich gewesen wire, zu hemmen, und es blieb nichts weiter iibrig, als die
Fuhrung zu iibernehmen. Die Seeleute mussten- sich wohl oder iibel der Kampfes-
parole fiigen. Im Laufe dieses Tages wurden die Schiffe folgender Linien von
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ihren Maunschaften verlassen: Cunard, White Star, Allan, C. P. R. American,
Dominion, Moss, Ellermann. Der American Liner »Haverford«, welcher am
Mittag fahren solite, wurde um 11 Uhr von den Mannschaften verlassen.
300 Passagiere dritter und 200 zweiter Klasse warteten vergeblich auf die »Haver-
ford«, bis sich die Direktion entschloss, die Passagiere in Logierhdusern unter-
zubringen. In den Docks lagen ungeheure Mengen von'Butter, Kise, Schmalz,
Speck, welche alle nicht befordert werden konnten, weil die Dockers die Fuhr-
leute an der Arbeit hinderten. Kohlenarbeiter, Wieger waren ebenfalls in den
Streik getreten. Die Gesamtzahl der Streikenden betrug 20000. Am selben Tage
kam es aber zu Vereinbarungen mit der Pacific Steam Navigation Company, der
Lamport, Holts und Gulf Transport Companien. All diese Gesellschaften erklirten,
die Gewerkschaften anerkennen zu wollen, Am Abend kam es zu einem voll-
stindigen Friedensvertrag, wobei die Anerkennung der Gewerkschaften im Vorder-
grund stand.

Am 3. Juli kam es in Hull zu neuerlichen Unterhandiungen, und schliesslich
beschlossen die streikenden Arbeiter, die Bedingungen anzunehmen. Die Ab-
lehnung der Vereinbarungen erfolgte eigentlich durch ein Missverstindnis seitens
der Dockarbeiter, welche der Ansicht waren, dass man auf ihre Klagen keinerlei
Riicksicht genommen hatte, Auffallend an diesen Vereinbarungen war die Tat-
sache, dass man das verabschenungswiirdige Federations Ticket nicht beseitigte,
wodurch auch in Zukunft der Federation eine michtige Waffe in der Hand blieb
zur Drangsalierung der gewerkschaftlich organisierten Arbeiter. Natiirlich dari
nicht vergessen werden, hervorzuheben, dass Dbei allen Streitpunkten das Arbeits-
amt angerufen werden kann.

Hatten sich schon die V‘exhdltmsse in Hull in gefahrdrohender Weise zu-
gespitzt, so wnrde die Lage in Manchester noch viel ernsthafter. Hier war
die Bewegung bis zum 27. Juni auf die Seeleute beschrinkt geblieben, an welchem
Tage die Dockarbeiter, die an den Ship Canal Docks beschiftigt sind, ihre
Plitze verliessen und Neuregelung der Lohn- und Arbeitsverhéltnisse verlangten.
Am 1. Juli trat eine Konferenz der streitenden Parteien unter dem Vorsitz des
Oberbiirgermeisters der Stadt zusammen. Man war jedoch nicht imstande, den
Kampi beizulegen. Am 3. traten die Fuhrleute der ganzen Stadt in die Be-
wegunug ein und verlangten Lohnerhéhungen und Regelung der Arbeitsverhiltnisse.
Auch die Lagerarbeiter der Eisenbahnkompagnien traten in den
Streik, wodurch der gesamte Transport zum Stillstand gebracht wurde. Am
6. Juli kamen in Manchester die Parteien zu einer neuerlichen Kounferenz unter
dem Vorsitz des Oberbiirgermeisters zusammen. Trotzdem die Beratungen den
ganzen Tag hindurch dauverten, kam es zu keinerlei Beilegung des Kampfes der
nunmehr die ganze Stadt in Mitleidenschaft zog. Verschiedene Baumwoll-
spinnereien hatten die Arbeit eingestelit, da es an roher Baumwolle fehite, die
zwar in den Docks lag, aber wegen des Streiks der Fuhrleute nicht befdrdert
werden konnte. Anderseits herrschte grosser Mangel an Gemiise, Kartoffeln,
Obst, von denen die Docks iiberfitllt waren. .So drehten sich die Verhandlungen
am 6. Juli zum grossen Teil um die Frage, ob man die Beférderung von Ess-
waren, die leicht in Fédulnis iibergehen, zulassen solle, was auch schliesslich vom
Streikkomitee zugestanden wurde. Das Komitee — ein Kriegsrat im besten Sinne
des Wortes — gab infolgedessen Passports an die Fubrleute aus und bestimmte,
was fiir Waren an ihren Bestimmungsort befordert werden durften. In den
Hinden der Streikenden lag es, iiberdas zu- passierende Fahrzeug zu bestimmen;
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Mehr als eine Klage gegen Fuhrleute, welche die Anordnungen des Streikkomitees
iibertreten hatten, erhob dasselbe. beim  Oberbiirgermeister. Am. Nachmittag des
6. Juli fand eine Demonstration von Frauen der streikenden Dockarbeiter statt.
Die. gesamte Presse sprach von dem ergreifenden Eindruck, dem diese . De-
monstration erzeugte. Trotz Not und Elend, die auf der Stirn dieser ausgemer-
gelten und ausgeliungerten Frauen mit ihren Sduglingen auf dem Arm und Kindern
an ihrer Seite zu lesen waren, gaben alle ihren festen Willen dahin kund,. jhre
Méanner auch fernerhin anzuspornen, im Kampie auszuharren und nicht eher bei-
zugeben, als bis ein vollstindiger Sieg gesichert sei.

Zwischen den Streikenden und der Polizei kam es am 7. Juli in Glasgow
zu ernsthaften Zusammenstossen. Dasselbe Schauspiel wiederholte sich hier, was
man bei dieser Bewegung so oft antraf und was ihr eigentlich den Stempel auf-
driickte: in dem Augenblick, wo es zu Verhandlungen zwischen den Seeleuten und
den Schiffseigentiimern kam, verhinderten die Dockarbeiter den Friedensabschluss,
da auch diese erst in den Sympathiestreik Eingetretenen eine. Verbeaserung der
eigenen Lage verlangten.

In der Nacht vom 10. Juli (Sonntag) kam es in Manchester endlich zu
einem Friedensabschluss, der hier im Wortlaut w1edergegeben werden soll:

1. Lohnfrage. Fine Lohnerhéhung von 10 sh fiir ostlich fahrende Hilfs-
leute, Unterbootsleute, Zimmerer, von 4 £ anf 4.10 £, Feuerleute -und Trimmer
von 4.5 £ auf 4.15 £. Westlich: Zimmerer, Unterbootsleute Hilfsleute von 4 £
ani 4.10 £, Feuverleute und Trimmer von 4.10 £ auf 5 £.

2. Aelzthche Untersuchung. Die Leute haben das Recht, bei der drzt-
lichen Untersuchung der Mannschaften ihren eigenen Doktor zu haben. Die

- drztliche Untersuchung ist frithzeitig genug anzukiindigen.,

3. Repridsentation. In allen Streitfragen : verpflichten sich die Unter-
nehmer, mit ihren Leuten und deren Vertretern zu verhandeln, wenn vorher
Ankundxgung hiervon gemacht wurde.

Die Frage der Bezahlung von Fahrgeld zur Riickfahrt in den Héfen
zur ‘%telle der Annahme kann unter Punkt 3 geregelt werden. Dasselbe gilt
Fragen betreffs Takler und Kiistenleute,

. 5. Es darf kein Zwang ausgeiibt werden zur Entgegennahme des Fede-
rati(()ins‘ Tickets. Klagen iiber diesen Punkt miissen upter Punkt 3 erledigt
werden. .

6. Der Lohn an Wochendampfern betrdgt 32 sh 6 .

Auch fiir die Fuhrleute wurden Lohnerhdhungen erzielt, jedoch nicht in der
Héhe, wie urspriinglich verlangt. Regelung dér Ueberzeitarbeit, Inkrafttreten
eines am 13. Mai zustande gekommenen Abkommens mit der Unternehmer-
organisation, Anerkennung der Gewerkschaften. Unerledigte Fragen miissen durch
Konferenzen, die innerhalb einer Woche, nachdem die Arbeit wieder aufge-
nommen, einzubernfen sind, erledigt werden. Solite es hier zu keiner Einigung
kommen, so soll keine Arbeitsniederlegung stattfinden, sondern die strittigen
Punkte sind dem Arbeitsamt zu unterbreiten. Die Klagen der Eisenbahner
wurden den bei ihnen bestehenden Schlichtungskomitees ifiberwiesen. Auch die

_Verhiltnisse der Werftarbeiter wurden .geregelt. Noch am 9. Juli, also einen Tag
vor dem Friedensschluss, ercignete sich ein nennenswerter Vorfall. An diesem
Tage wurde eine Anzahl Fuhrleute von der Nord-Western Eisenbahngesclschaft
entlassen, und zwar aus folgendem Grund: Im Laufe der Woche erschicnen sie
jeden Morgen piinktlich an der Arbeit. Kaum aber hatten sie sich mit ihren
Wagen auf den Weg gemacht, als sie auch schon zuriickkehrten, well dic Streth.
posten” ihnen den Weg versperrten, wiesen aber das Ansinnen der Qesellschaly,
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polizeilichen Schutz und Einquartierung in die Hoie der Gesellschait, ab. Nach
Schinss des Friedensvertrages wurden diese Leute wieder eingestellt. Das Streik-
komitee war aus. folgenden Organisationen zusammengesetzt: Verband der
Eisenbahnangestellten, Allgemeiner Verband der Eisenbahner, Allgemeiner Ver-
band der Fuhrleute, Verband der Packtriger, Verband der Dockarbeiter. In der
Hauptsache wurden die Friedensverhandlungen von Mr. G. R. Askwith in Ge-
meinschaft mit Mr. J. H. Mitchell vom Arbeitsamt gefiithrt, die am 5. Juli in
Manchester eintrafen, nachdem es am 4. zu argen Zusammenstssen zwischen
den Streikenden und der Polizei gekominen war. Auch war Militir in der Stadt
Zusammengezogen worden.

In Sunderland kam es am 7. Juli zum Frieden. Die Dockers
erzielten einen Lohnaufschlag von einem halben Penny. pro Stunde, sowie Be-
zahlung fiir die Mahilzeiten auf die Dauer von 1% Stunden. Den gleichen Sieg
errangen die Stauer von Southampton. Ausserdem ist der Feierabend
am Sonnabend anstatt wie bisher um 6 Ubr abends auf 1 Uhr mittags festgesetzt;
ferner Lohnauischlag von einem Penny fiir Ueberzeitarbeit.

In Glasgow kam es erst am 28. Juli zum Friedensschluss. Der Kampi
hatte sich hier so lange hingezogen, weil die Schifiseigentiimer sich weigerten,
die (Gewerkschaften anzuerkennen. In den Friedensabschluss wurde die Be-
stimmung aufgenommen, dass kein Zwang ausgeiibt werden darf behufs Zugehorig-
keit zur Gewerkschaft. Am 8. Juli lehnten die Schiffseigentiimer die Vermittlung
des Arbeitsamtes ab, da sie die Gewerkschaft als die herufene Vertreterin der
Arbeiter nicht anerkennen wollte. So daunerte der Kampf noch volle 14 Tage.
Und es kann nicht genug hervorgehoben werden, dass eigentlich durch das Ein-
treten der Transportarbeiter in den Kampf diesem erst-das prinzipielle Geprige
gegeben wurde. Ueberall gaben sich die Seeleute mit Lohnerhohungen zuirieden,
ohne sich viel am die Durchdriickung der Forderung betreffs Anerkennung der
Gewerkschaft zu kiimmern. Aber das Zusammenarbeiten, das sich gegenseitig
Erginzende, das solidarische Zusammenarbeiten ist es ja gerade, was diesen
Kampf so grossartig machte.

Man hitte nun meineu sollen, nach Manchester wire die Shipping Fede-
ration zur Einsicht gekommen, dass ein weiterer Widerstand nicht nur ldcherlich
sei, sondern ein geradezu leichtsinniges Spiel mit dem Feuer. Aber die.Schiffs-
protzen von der Nordostkiiste und Walisien bildeten sich immer noch ein, die
Arbeiter hiitten willige Untergebene zu sein, und so trieben 'sie ihr- verbreche-
risches Spiel weiter.  Aber in Walisien gingen eigenartige Dinge vor, dort kochte
und brodelte es in den letzten Monaten in den Kreisen der gewerkschaftlich
organisierten Arbeiter. Dort diskutierte man den Generalstreik der Arbeiter,
befanden sich doch 1200 Bergwerkssklaven des Rhondatales seit mehr als neun
Monaten in hartnidckigem Kampfe mit dem Grubenkapital. Es bedurfte also nicht
viel, um dem Fass den Boden auszuschlagen, In Cardiff, Penarth, New-
portund Barry kam es zu weiteren ernsthaiten Kimpien. :

Am 18. Juli spielten sich in Cardiff geradezu wilde Szenen ab. . Angeb-
lich kam es hier zu Brandstiftungen an den Docks und mitten am Tage stand
ein Warenhaus der Liverpool and Dublin Steamship Company in Flammen. Ganze
Fisser Bier wurden aus den Schuppen herausgeschleppt und der Inhalt getrunken:
Es braucht hier nicht betont zu werden, dass wir solche Uebergriffe verurteilen.
Die meisten dieser Vorkommnisse wurden auch nicht von den Streikenden veriibt.
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Am 19. Juli wurde beschlossen, den Streik auf alle Berufe der Stadt auszudehnen,
und dieser Beschluss blieb in der Tat keine leere Phrase. Man zog durch die
Stadt und sang ein populdres Lied: »Fall in and‘jollow me«. (Falle ein und folge mir.)
Ausser den Hafenarbeitern aller Grade schlossen sich Miihlenarbeiter, Eisenbahn-
arbeiter,: Brauereiarbeiter, Mineralwasserarbeiter u. a. der Bewegung an.  Am
24. belief sich die Zahi der Streikenden auf etwa 20000, Am 20, Juli kam es
zwischen den Streikenden und den chinesischen Einwohnern der Stadt zu argen
. Zusammenstossen. Letztere betreiben in den Hafenstddten vielfach Plitt- und
Waschanstalten. Bekanntlich sind die Seeleute und Schiffsarbeiter im allgemeinen
gegen- die asiatischen Arbeiter, die keinerlei Bediirfnisse haben und die schwerste
Arbeit fiir einen Hundelohn verrichten, mit Hass erfiilit. Es ist daher nicht zp
verwundern, wenn es in aufgeregten Perioden zwischen letzteren und den See-
leuten zu Skandalszenen kommt, die allerdings nichts Seltenes sind und sich noch
vor einigen Monaten in Liverpool abspielten, trotzdem dort zu jener Zeit Keine
Streikbewegung war.

Noch am 21. Juli weigerten sich die Schiffseigentiimer, den nationalen Ver-
band der Seeleute anzuerkennen; in London aber tagte a'm‘ gleichen Tage eine
Konferenz der Shipping Federation, welche den Beschluss fasste, den Verband
anzuerkennen, falls sich dieser verpiflichte, sich registrieren zu lassen, wogegen
Kamerad Wilson nichts einzuwenden hatte, im Gegenteil, die Vertreter der
Shipping Federation einlud, Einsicht in die Biicher der National Union of Sailors’
- and Firemen zu nehmen. Auch die Schiffseigentiimer der Nordostkiiste hatten
sich hinter einen dhnlichen licherlichen Beschluss verschanzt, der nur bewies,
dass ihnen die Verhdltnisse iiber den Kopf gewachsen waren. Auch sie wollten
die Gewerkschaft micht eher anerkennen, als bis man eine Inspektion der Biicher
vorgenommen hitte, um zu sehen, ob dieselbe auch eine »bona fide Trade Unionc
sei. Aber schon am 23. kam es in Cardiff zu: einer Art Verhandlung. Durch die
Anstrengungen des Oberbiirgermeisters der Stadt, der als Vermittler fungierte,
erkliarten sich die Vertreter der Unternehmer bereit, die Wiinsche des kom-
binierten Streikkomitees entgegenzunehmen, das infolgedessen folgende Forde-
rungen aufstellte:

1. Offizielle Anerkennung aller in Betracht kommenden Gewerkschaiten.

2. Die Unternehmer verpflichten sich, keinerlei Prozesse anzustrengen gegen
Arbelt)el, die 1hre Arbeitsstellen ohne Kiindigung verlassen haben (Kontrakt-
" bruch

3. Abgabe zufrle‘denstellender Versicherungen seitens der Unternehmer, keiner-
lei Massregelungen gegen solche Arbeiter vorzunehmen, die sich am Streik’

. beteiligten.

4, Die Unternehmer verpﬁhchten sich, mit den Vertretern aller am Streik be-
teiligten Gewerkschaften umgehend zu verhandeln, damit eine zuirieden-
stellende Losung aller Forderungen und Klagen gefunden wird. B
Diese grundiegenden Forderungen, die der Vertretung der Usnternehmer

der Oberbilrgermeister iiberbrachte, wurden auch von derselben bis aui eine
geringfiigige. Abidnderung angenommen, und zwar verlangte sie, die Eisenbahn-
gesellschaften von Punkt 1 auszuschliessen, da diese die Klagen ihrer Angestellten
auf dem Wege des fiir den Eisenbahnerberuf bestehenden Schlichtungswesens
ausgleichen mochten.. Das kombinierte Streikkomitee konnte sich aber nicht
chne weiteres entschliessen, sich mit dem angeblichen Beschluss - des Unter-
nehmerrates einverstanden zu erkldren, es verlangte vorerst eine gemeinschafi-
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liche Sitzung mit demselben, woritber dieser jedoch zuniichst keinen Entschiuss
zusammenbringen konnte, weshalb der Oberbiirgermeister in Anbetracht der
Tatsache, dass die Bickermeister der Stadt ohne Mehl waren, an das Streik-
komitee den Appell richtete, es solle den Fuhrleuten die Freiheit geben, Mehl von
den Miillereien zu befordern, was aber kurzerhand verweigert wurde. Gleich-
- gzeitig- verweigerte das Komitee die Erlanbnis zur Beforderung von Kartoffeln
aus den Docks, welche dem Verfaulen nahe waren. Warnm soll immer nur die
Arbeiterklasse oder deren Vertreter Riicksichi auf alles nehmen, wenn die Unter-
nehmer gegen die billigsten Forderungen taub sind? Wire es nicht Pflicht der
Unternehmer gewesen, alle kleinlichen Nebenerwidgungen beiseite zu schieben
angesichts des Mangels an Brot, Obst, Kartoffeln usw.? Aber man befolgte hier~
mit eine gewisse Taktik. Unter den Unternehmertruppen hegte man die fixe
Idee, dass, sobald die breite Masse des Volkes den Mangel an Lebensmitteln zu
spiiren bekime, sie gegen die Streikbewegung mit Abscheu erfiillt werden wiirde.
Mittlerweile hatte die Streikbewegung Tausende von Arbeitern in Mitleidenschaft
gezogen. Sie mussten die Arbeit einstellen wegen Mangel an Kohlen und andern
Produktionsmitteln in den Fabriken. Auch konnten die Kohlenbergarbeiter nicht
arbeiten, da die Kohlen nicht befordert werden konnten.  Im Rhondatal lagen
alle Gruben brach, wodurch allein 20 000 Mann arbeitslos wurden. Am 25. Juli
verhandelien beide Parteien den ganzen Tag itber die Frage, ob man die Be-
férderung von Mehl zulassen solle; die Vertreter der Arbeiter versuchten ver-
geblich, alle strittigen Punkte zur Frledigung zu bringen. ‘

Am 26. Juli gelang es endlich dem Oberbiirgermeister, einen provisorischen
Vertrag mit dem Streikkomitee abzuschliessen, wodurch die »Lebensmittel-
blockade« hier zu Ende kam und am 28. kam es anuf Grund der oben angefithrten
Punkte zu einem vollstdndigen Friedensvertrag. In einer gemeinschaftlichen
Sitzung des Streikkomitees mit den Vertretern der Unternehmer wurde der
Friede geschlossen, welcher sich gleichzeitig neben Cardiff anf Penarth, Barry
und Newport erstreckte. Die Streikenden letzterer Stadi waren mit den Ab-
machungen nicht zufrieden und verharrten im Kampfe, der erst am 1. August
beigelegt wurde,

Den interessantesten und gleichzeitig lehrreichsten Verlanf nahm die Be-
_wegung in London. Hier spiirte man wenig oder gar nichts von einem Streik,
und auch die Transportarbeiter hatten zunichst keinerlei Ursache zur Nieder-
legung der Arbeit, Hatte doch die Port of London Authority (Londoner Hafen-
behérde), eine erst vor kurzem durch das nationale Parlament geschaffene Korper-
schaift, znr Kontrollierung bezw. Regulierung der Londoner Hafenarbeiterverhilt-
nisse sofort am Anfang der Bewegung ihre Bereitwilligkeit erklirt, in Gemein-
schaft mit der Transport Workers Federation die Lohn- und Arbgitsverhdltnisse
ihrer Arbeiter zu regulieren. Zu diesem Zweck wurden Verbandiungen eingeleitet
mit den Schiffseigentiimern, Kaimeistern, Leichter- und Bootsfithrer-Unternehmern
und der Transport Workers Federation (T. W. F.). Nachdem die Beratungen
iiber einen Monat in Anspruch genommen hatten, beschloss man am 24. Juli, ein
Komitee von zehn Personen ernennen zu lassen, bestehend aus fiinf Vertretern
der Unternehmer und fiinf Vertretern der T. W. F.; ausserdem sollten dem Komitee
angehoren der Prasident und Vizeprisident der Port of London Korperschaft,
Lord Devonport und Harry Gosling; letzterer - ist bekanntlich Prisident der
T. W:. F. und Mitglied-der Port of London Korperschaft. -Am-26. Juli gelangte™
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dieses Komitee zu einer Vereinbarung, und zwar wurden folgende Punkte fiir die
Arbeiter der Londoner Docks errungen: .

1. Erhéhung des Tagelohnes von 6 d auf 7 d pro Stunde. Die Entlohnung
der Ueberzeitarbeit soll von 8 d auf 9 d erhoht werden. Stiickarbeit der
Port of London Behérde soll um 1 d pro Stunde erhdht werden mit Aus-
schluss der Lohnraten fitr Kornmassenverladung. Schiffs- und.Kaiarbeiter,
die bis jetzt 7 ¢ pro Stunde erhielten. werden 8d erkalten und 1d Aufschlag -
fiir Ueberzeit, wo er weniger als 1sh betrigt. Beévor dieser Beschluss
iedoch zur Anwendung welangt, soll er einem Schiedsrichter zwecks Be-
gutachtung iiberwiesen werden.

2. Die Arbeitszeit soll um 7 Uhr morgens beginnen statt wie bisher um 6 Uhr
morgens und bis 6 Uhr abends dauern. Ueberzeit soll von 6 Uhr abends bis
6 Uhr morgens berechnet werden.

3. Doppelte Bezahlung an gesetzlichen Sonn- und Feiertagen. )

4. Die jetzt bestehenden Einrichtungen betreffs Mahlzeiten bei der Port of
London Behorde sind zu beseitigen und eine Stunde fiir Mahlzeiten zu er-
lauben, jedoch ohne Bezahlung. .

5. Die Entlohnung eines Arbeiters bei Tag- und Nachtarbeit darf nicht weniger
als ein Aequivalent von vier Stunden betragen.

6. Die Arbeiterannahme soll in Zukunft so reguliert werden, dass vier Perioden
am Tage hierfiir festgesetzt werden, und zwar 6,45 und 7,45 morgzens, 12.45
mittags und abends 5,45. Ausgeschlossen von dieser Regulation ist die Be-
férderung leicht verderblicher Waren, wofiir zu irgendeiner Zeit Arbeits-
kriifte angestellt werden konnen, jedoch ist auch hierfiir immer - {riihzeitig
Anzeige zu erstatten.

Diese Konzessionen enthalten nicht alles, was die Arbeiter verlangten.
Fine der Hauptforderungen war die, dass auch wihrend der -Mahlzeiten der
Lohn fortzulaufen habe. Dann bleibt die Lohnfrage zu einem Teil in der Schwebe,
wie “aus Punkt 1 ersichtlich. Die bei privaten Unternelimern -beschéftigten
Arbeiter erhalten schon lange einen Stundenlohn von 7 d. Es sollte nun schieds-
richterlich entschieden werden, ob auch dieser Lohn um einen Penny erhohi
werden soll oder ob die Lohnerhohung bei der Port of London Behorde Halt
machen soll, wo der Stundenlohn bis jetzt bloss 6 d betrug. Dann aber ver-
langten die Arbeiter 1 sh fiir Ueberzeit, welche Forderung, wie Punkt 1 ergibt,
nicht ganz errungen wurde. Aber die oben angefithrten Punkte wurden von
den fiinf Arbeitervertretern akzeptiert und als zufriedenstellend unterschrieben.
Am 28. Juli wurden diese FErrungenschaften einer ~Massenversammiung = in
Assembly Hall, einer Riesenhalle im Ostende von London, zwecks Annahme
unterbreitet und von samtlichen Fithrern der Transportarbeiter warm empfohlen.
Will Thorne, Sekretdr des Verbamdes der Gasarbeiter und Parlamentsmitglied,
begliickwiinschte die Hafenarbeiter zu ihren Errungenschaften, welche ein Mehr
an Lohn von 150 000 £ pro Jahr bedeutete. Die Majoritit der Versammlung war
fiir Annahme der Abmachungen, allerdings war auch eine starke Minoritit, die
thren ‘Unwillen dariiber kundgab.

Es ist im Auge zu behalten, dass diese Versammiung keine von Nur-Ge-
werkschaftern war, im Gegenteil, die Mehrzahl waren Nichtgewerkschaftsmit-
glieder. Am Montag den 31. Juli sollten die Erriingenschaften in Kraft ‘treten.
An diesemi Tage weigerten sich einige hundert Mann, weiter zu arbeiten, weil
die privaten Unternehmer keinen Lohmaufschlag geben wollten, bis ‘das schieds-
richterliche Urteil gefallen. Unter den fithrenden Personen rief das einige Be-
stiirzung ‘hervor. Als sich aber die Bewegung ausbreitete und auch schliesslich
solche Arbeiter-die-Arbeit niederlegten, die bei -der Port of London Behtrde-in -
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Arbeit standen und 1 ¢ Aufschlag erhalien hatten, erklirten sich die Fiihrer soli-
darisch mit den Streikenden und forderten sie auf, im Kampfe anszuharren und
wurde am Sonnabend den 5. August fiir alle an den Docks beschéftigten Hafen-
arbeiter der Generalstreik erklirt. In Betfracht kamen die Dockarbeiter, Kohlen-
trager, Leichter- und Bootsleute, Stauer, Fuhrleute. Es muss nun hervorgehoben
- werden, dass bei den Unterhandlungen nicht die Lohn- und Arbeitsverhilinisse
aller hier aufgeziihlten Kategorien in Betracht gezogen wurden. Die Leichter-
schiffer verlangten hauptsiichlich einen verkiirzten Arbeitstag und zwar wollten
sie einen Zehnstundentag von morgens 7 Uhr bis 5 Uhr abends, eine gerechte
Forderung, wenn man bedenkt, welche schwere Arbeit diese Leute zu verrichten
haben. Die Fuhrleute verlangten eine wochentliche Arbeitszeit von 60 Stunden
und zwei Schilling mehr an Lohn. .

Auf dem Trafalgar Square fand am 6. August eine Riesendemonstration
statt, an der sich wenigstens 40 000 Arbeiter beteiligten. Man kanu getrost sagen,
dass seit der historischen Dockerbewegung in den neunziger Jahren keine solch
gewaltige Bewegung stattgeiunden hat. Die Menschenmenge wurde von drei
Seiten des gewaltigen Admiral-Nelson-Monuments angesprochen, Unter tosenden
Beifallshezeugungen wurde zuniichst bekanntgegeben, dass der Schiedsrichter-
spruch zugunsteu der Arbeiter ausgefallen sei. Man zeigic sich trotzdem nicht
bereit, die Arbeit wicder aufzunehimen, im Gegenteil entialtete man auf der Platt-
form eine Riesenstandarte mit folgender Inschrift: »Kein Arbeiter darf die Arbeit
wieder aufnehmen chne Erlaubnis der Transport” Workers Federation«, und in
nicht misszuverstehender Form wurde es in der Versammilung klar gemacht,
dass keine Sektion die Arbeit wieder auinehmen darf, bevor die Forderungen
aller Sektionen zur Zufriedenheit gelgst seien. Dieser Beschluss ist um so schwer-
wiegender, als bereits Schritte unternommen waren zur Beilegung des Streiks
bei den Leichterschiffern und Kohlentrigern und zwar fanden am 8. August in
den Bureaus des Arbeitsamtes Konfereuzen statt, um einen Ausgleich zustande
zu bringen. Ueber Verhandlungen der Fuhrleute aber mit ihren Unternehmern
hatte man bis jetzt noch nichts vernommei.

Am Sonntag den 13. August nahim der uun bhereits iiber zwei Monate
dauernde Kampf eine Wendung, indem er sich noch weiter ausdehnte. Am ge-
nannten Tage floss in Liverpool das Blut in Strémen. Hunderte von Minnern
wurden besinnungslos und mit gebrochenen Schitdeln in die Hospitiler gebracht.
Selhstverstindlich ist es anch vor dem Sonntag zu ernsthaften Zusammenstossen
mif der Polizei gekommen und leider hat der wirklich hercische Kampi Opfer
gekostet. Aber was sich am 13. Angust in Liverpool abspielte, steht einzig in
der Qeschichte Englands da. Nach dem Urteil der gesamten Presse schein{ die
Polizei mit geradezu bestialischen Mitteln vorgegangen zu sein. Und was war
die Ursache dieser tranrigen Begebenheit? War es doch in Liverpool kingst zu
einem Friedensabschluss gekommen. . Die Sache war eben die, dass trotz des
von den Fiihrern gegebenen Ratfes die Arbeit nicht wieder aufgenommen wurde.
Etwa 500 Hafenarbeiter verharrten im Streik, angeblich weil die Frrungenschaften
zu gering, FEine Woche zuvor gaben nun die vereinigten Schiffseigentiimer die
Order aus, dass, wenn die streikenden Hafenarbeiter bis Montag mittag, den.
14. Angust, die Arbeit nicht wieder aufnehmen, iiber alle Docks eine allge-
meine Sperre verhdngt werde, wovon 20000 Dockarbeiter aller Kategorien
betroffen werden wiirden. Gegen diese Provokation wehrte sich das kombinierte
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Streikkomitee mit aller Kraft. Es organisierte fiir Sonntag den 13. August eine
Protestdemonstration und — wie von der gesamten Presse des Landes zugegeben
wird — war dieselbe ein grossartiger Erfolg, ian der sich 50 000 bis 60 000 Menschen
beteiligten. In der Tat gestaltete sich die Demonstration -zu einer imposanten
Volkskundgebung, es war im wahren Sinne des Wortes ein Galatag des organi-
sierten Proletariats in Liverpool. Auf dem St. George's Plateau hatte sich die
Volksmenge zusammengezogen. Dort fand ein Meeting statt, zu welchem Zweck
vier Plattformen érrichtet waren. Die Hauptredner waren Tom Mann, Vorsitzen«
der des Streikkomitees, und Havelock Wilson, welcher, trotzdem er krank, dorthin .
gekommen war. Wihrend der Woche hatte Tom Mann verschiedene Unter-
redungen mit dem Polizeihaupt und dem Biirgermeister beziiglich der Aufrecht-
erhaltung der Ordnung, da die Stadt seit Wochen in fieberhafter Erregung
und Militdr in Bereitschaft war. Tom Mann gab im Namen des Streikkomitees
die Versicherung, dass es ein leichtes sei, fiir Rube und Ordnung zu sorgen,
so lange man das Militdir und die berittene Schutzmannschaft aus den Strassen
- halte. Es scheint auch, dass eine Art Versprechen in diesem. Sinne von den
Autoritiiten abgegeben wurde. Nach dem Urteil der gesamten Presse herrschte
wiihrend der Versammlung die grosstmoglichste Ordnung. Durch den gewaltigen
Andrang wurden Tausende daran verhindert, iiberhaupt etwas zu horen, erst
als d1e Versammlung zu Ende ging, kam es zu bedauerlichen Zwischenfillen, die
nahezu die ganze Nacht anhielten und sich Montag und Dienstag wiederholten.
Im Rahmen dieses Berichts. wollen wir nicht versuchen, nach der Verantwort-
lichkeit dieser' Vorginge zu forschen. Zwei Punkte gelten aber in der oifent-
lichen Meinung als feststehend: 1. Dass der Radau nicht aus den Reihen der
Streikenden kam, und 2. dass die Polizei vollstindig den Kopf verlor und sich
geradezn bestialisch benahm. Sobald die Schlacht begonnen, erschienen zwei
Polizeirichter auf dem Platz und verlasen die Aufruhrakte. Man ist der Meinung,
.dass die Behorde amf all dieses vorbereitet war, was nur geeignet ist, den Ver-
dacht zu stidrken, dass die Provokationen gegeniiber der Volksmasse iibernatiir-
lich gross waren. o

Da die paar hundert streikenden Hafenarbeiter trotz des Befehls des Streik-
komitees auch am Montag die Arbeit nicht wieder aufgenommen, losten die
Schiifseigentiimer ihre Drohung ein und sperrten 40 000 Mann aus. Dieser Schritt
wurde durch folgendes Kommunique bekanntgegeben:

Da die sich im Streik befindenden auch bis heute morgen die Arbelt
nicht wieder aufgenommen, bedauern wir, mittetlen zu miissen, dass wir unsre
Entschliessung, unsere Werke zn schliessen, zur. Ausfiihrung bringen miissen.

Noch am ‘selben Abend veroifentlichte das Streikkomitee folgenden Aufruf
an ale Transport-, Fisenbahn- und Schiffsarbeiter mit Einschluss der Seeleute,
Stewards, Kéche usw.:

Briider! Die Schiffseigentiimer haben die Sperre iiber alle Fracht- und
Handelsschiffe verhdngt, die Eisenbahnkompagnien verharren auf ihrem Stand-
punkt, in keiner Weise mit den Angestellten zu verhandeln und die Autoritiiten
haben auf Antrag der Kaufleute grosse Mengen Militir in der Stadt zusammen-

- gezogen zur Unterdriickung der kidmpfenden FEisenbahner. Dem Distrikts-
komitee der Transport-Workers-Federation bleibt nun weiter nichts anderes
iibrig, als den Generalstreik aller Tranportarbeiter zu erkldren. Wir fordern

deshalb alle Transportarbeiter auf, Mannesmut zu zeigen und alle Arbeit von
12 Uhr ab um Mitternacht den 14. August niederzulegen.
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Wie in allen andern Stddten wdren auch die Eisenbahner in den. Streik
getreten, trotzdem diese nicht der T. W. F. angeschlossen sind, sodass durch
diesen QGeneralstreik 100000 Mann in Mitleidenschaft gezogen wurdeun.  Das
Situationsbild in ‘der Stadt war in Kiirze folgendes: Belagerungszustand, Hungers-
not im Anzuge. Es war bereits grosser Mangel an Brot, Butter, Eier, Obst, Ge-
miise usw. Diejenigen Metzger, die nur auslindisches Fleisch (aus den Kolonien
und Amerika) verkauften, mussten ihre Laden schliessen.

In Cardiff war der Kampf unter den Dockers wieder entbranut. Die -~
Behdrden verlangten Militdr. In Glasgow weigerten sich die Hafenarbeiter,
Schifie auszuladen, die aus Liverpool kamen. In London war die Sitnation sehr
kompliziert, man war bis jetzt nicht in der Lage gewesen, die Leute wieder
zur Auinahme der Arbeit zu bewegen.

Ueber das Ende des »offiziellen« Londoner Streiks ist folgendes zu be-
richten: Die Fuhrlente Londons traten am Montag den 7. August in die Streik-
bewegung ein und es zeigte sich sehr bald, dass diese Arbeiterkategorie so recht
das Ziinglein an der Wage ist. Kaum ruhte das Fuhrwerk — und der gesamte
Handel der grossten Stadt der Welt, mit ihren 7% Millionen Einwohnern, lag in
hofinungslosem Zustand darnieder. Der Streik blieb ' durchaus nicht auf die
Docks beschrinkt, es schlossen sich sehr bald die Fuhrleute der Eisenbahn-
gesellschaften der Bewegung an. Ueberall, wo sich ein beladenes Fuhrwerk
zeigte, wurde es von den Streikenden aufgehalten und die nicht an dem Streik
beteiligten Fuhrleute aufgefordert, in den Streik zu treten. Dass bei einem
solchen Akt nicht alles friedlich ablief, versteht sich von selbst, zumal sich die
Arbeitswilligen jedweder Ueberredung widersetzten. In solchen Fillen wurden
die Ziigel ergrifien und die Pierde ausgespannt. Mehr wie einmal wurde das
Fuhrwerk amgeschmissen. Allgemein verhielt sich die Masse viel ruhiger und
friedlicher als bei den gleichen Vorgingen in Marnchester und Cardiff. Als man
auch hier versuchte, der Beforderung von Lebensmitteln Einhalt zu tun, zeigte
die Regierung ihren »starken Arme, Sie gab im Parlament die Erklarung ab,
nichts unversucht zu lassen, den Transport von Lebensmitteln im Gange zu
erhalten. Jedes beladene Fuhrwerk wurde deshalb von einer Schutzmannschaft
begleitet. In jedem Wagen konnte man zwei oder drei Polizisten lissig und
mit gutem Humor entweder im Wagen oder auf dem Bock sitzen sehen. Anfidng-
lich wollten sich die Streikenden nicht mit dieser Praxis einverstanden erkldren,
. was die Veranlassung zu verschiedenen Zusammenstossen gab.

Der Streik war jedoch von kurzer Dauer. Freitag nacht, 11.. August,
hatten alle beteiligten Arbeitergruppén den Sieg davongetragen. Die Kohlen-
bunkerlente erzielten bereits am 9. August einen Sieg, die Fuhrleute gleichialls,
trotzdem aber blieben alle im Kampfe bis auch endlich die Forderungen der
Leichterschiffer in der spiten Abendstunlde vom 11. August zur Zufriedenheit
gelost wurden.

Gerade diese letzte Aktion der Kampienden ist es, die den Streik zu einer
so merkwiirdigen Erscheinung in der Geschichte der wirtschaitlichen Kimpie
macht. Wéahrend auf der Stirasse der Kampf in einer bisher unbekannten Form
gefithrt wurde, sassen die Vertreter der streitenden Parteien in den Bureaus
des Arbeitsamtes und fithrten in friedlicher Weise Beratungen iiber die seitens
der Arbeiter gestellien Forderungen. Es kam wie eine Erlésung itber die ge-
samte Londoner Bevilkerung, als am Sonnabend morgen, den 12. August, die
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Presse den Frieden ankiindigte und Gen. Ben Tillett konnte am Sonntag mit-
teilen, dass etwa 70 Proz. die Arbeit wieder aufgenommen hitten. Mit der
Beendigung des Kampfes waren jedoch nicht alle Forderungen erledigt worden.
Unerledigt blieben die Frage der Bezahlung von Mahlzeiten sowie die Stellung
der hauptsichlich nur Kiistenhandel betreibenden Unternehmer (sogenannte short
sea traders) zu den vereinbarten Vertrigen, was, wie sich spiter herausstellte,
zu Reibereien Veranlassung gab. Es muss natiirlich hervorgéhoben werden, dass
ein grosser Teil der Streiks in. der irregulirsten Form zustande kam. Es
herrschte vielfach eine wahre Anarchie. Ganze Massen von Arbeitern traten
in den Streik, ohne ‘dass die Leitung der Gewerkschaft auch nur eine Ahnung
von dem Vorhaben hatte. In Liverpool hatte dieses unkonstitutionelle Vorgehen,
wie wir es in unserm Bericht zeigten, sehr ernste Folgen gehabt. Wir konnen
nicht umhin, hervorzuheben, dass solche Handlungsweise einfach unhaltbar war
‘und es wirkte befremdend, dass von leitender Stelle so wenig unternommen
wiurde, solche Handlungen einfach unmoglich zu machen. Ist es doch mehr wie
einmal vorgekommen, dass die unorganisierte Masse die Schuld von solch irregu-
larem Vorgehen war. Die Haltung der Polizei war in den meisten Fillen geradezu
mustergiiltig. -Zu welchen Szenen wiirde es wohl in London gekommen sein,
wenn hier der Geist von Moabit geherrscht hitie. In den. einzelnen Stiidten
-war es wohl zZu Zusammenstossen gekommen, aber die Polizei ging stets sehr
behutsam vor; denn es kann und darf nicht verschwiegen werden, dass seitens
der Arbeiter mehr ‘wie einmal das Mass iiberschritten wurde. In dieser .Be-
ziehung ist es von Wert, das Urteil der »Daily News«, ein liberales Blatt, das
den Arbeiterforderungen ireundlich und verstéindnisvoll gegeniibersteht, zu horen:
Es ist klar, dass bei einigen der letzten Streiks die »iriedliche Ueber-
redung« in Verbindung mit ‘dem Streikpostenstehen sehr weit iiber die Linie
gefithrt wurde und wenn es so weiter geht, dass man fortwihrend zu Gewalt-
tétigkeiten greifi. eine unabwendbare Forderung zur weiteren Eeschneidung
der friedlichen Ueberredung herbeigefithrt werden muss. Uns wiirde dies gerade
so leid tun, als den Gewerkschaftsfilhrern selbst, aber es ist nur billig, dass
denselben kar gemacht wird, ihre und nicht unsere Sache ist es, darauf zu
achten und alles suchen zu verhindern, dass Akte von Gewalttitigkeiten ver-
iibt werden. Solche Taten finden Ieicht Nachahmung wund erlangen eine
Popularitit, weil sie in den Augen kurzsichtiger Menschen scheinbar durch-
schlagende Erfolge liefern. Pilicht der Fithrer ist es aber, weiter zu sehen,
da ihnen die Moglichkeit gegeben ist, sich ein reiferes Urteil iiber die Trag-
weite der Dinge zu bilden.

Inzwischen aber hatte sich die Situation im ganzen Lande noch mehr ver-
schlimmert. . Der EFisenbahner hatte sich eine fieberhafte Erregung bemichtigt.
Am 13. August fanden in London, Grimsby, Sheifield, Bristol und Manchester
Massenversammlungen der Eisenbahner statt. Ueberall sprach man sich fiir eine

_ Streikbewegung aus. Die Erregung in den Kreisen der Eisenbahner hatte seine
Ursache in der allgemeinen Unzuiriedenheit mit dem 1907 geschaffenen Schlich-
tungswesen, Dieser von Mr. Lloyd George, der seinerzeit Handelsminister war,
geschaffene Apparat zur Beilegung der Lohnstreitigkeiten der Angestellten ist
ausserst schwerfillig. Die Vertretung der Gewerkschaft ist eine indirekte, wes-
halb die organisierten Eisenbahner gegen das Ganze mit grossem Misstrauen
erfilllt waren. Ein weiterer Uebelstand war es, dass die untern Grade von dem
bestehenden Schiichtungswesen ausgeschiossen sind. Am 15. August traten die
Hauptvorstinde der bedeutendsten Eisenbahner-Gewerkschaften in Liverpool zu
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einer gemeinsamen Sitzung zusammen. Es wurde Stellung zur Situation genommen
und folgender Beschluss gefasst:
N Diz Executive Committees der Amalgamated Society of -Railway
Servants, der Associated Society of Locomotive Engineers and Firemen, der
eneral Railway Workers Union und der Generalsekretdr der Signalmen’s
and Pointmen’s Union (Stellwerks- und Weichensteller), welche zu einer
Bes'p[ech.ung zusammengekommen sind zwecks Stellungnahme zu der durch
den btl'f‘)lk in Liverpool und anderen Orten entstandenen kritischen Situation,
anderseits auch zu dem geradezu einstimmigen Verlangen aller unserer Mit-
glieder, die Arbeit sofort niederzulegen. Nach eingehender Verhandlung sind
wir cinstimmig  {ibereingekommen, den Eisenbahnkompanien 24 Stunden
Zeit zu geben, um zu beschliessen, ob sie gewillt sind, sofort mit. den ‘Ver-
tretern dieser Gewerkschaften in Beratung zu treten, damit die Basis zu einer
Verstindigung iiber schwehende Fragen gefunden wird. Sollte dieser Wunsch
unerfiillt bleiben, so wird nichts anderes iibrig bleiben, als dem Verlangen
nach einem Q(eneralstreik stattzngeben.
Noch am selben Abend, nachdem das Ultimatum bekanntgegcben war,
eriolgte aus dem Handelsministerium folgende Ankiindigung:
Der Handelsminister hat die Generaldirektoren der Eisenbahnkompanien
beauftragt, morgen frith mit ihm zu konferieren und er wiinscht am Nach-
mittag mit den Vertretern der Arbeiter eine Besprechung zu.haben.

Diese wichtigen Besprechungen fanden statt und aus den Andeutungen, die
die Minister im Parlament machten, war zu schliessen, dass ein Qeneralstreik
aller Eisenbahner ausbrechen werde. Die sich frither stets gegenseitiz be-
kimpienden Gewerkschaften der Eisenbahner, die zusammen iiber 200 000 Eisen-
bahner verfraten, hatten sich zu einer gemeinsamen Aktion zusammengefunden..
Bei der letzten grossen Bewegung 1907 verhinderte die Uneinigkeit einen grosse-
ren Sieg, und die Unvollkommenheiten, 'die dem damaligen »Erfolg« anhafteten,
erzeugten die jetzige Bewegung. Mit dem

Streik der Eisenbahner

erreichte die Bewegung im britischen Transport- und Verkehrsgewerbe ihren
Hohepunkt. Noch nie ist wohl eine Nation durch einen’ Streik so in ihren Tiefen
aunfgewiihit worden, als das in England durch den Streik der Eisenbahner geschah.
Man hatte allerdings die Streiks der Transportarbeiter iiber sich ergehen lassen,
aber durch die Tatsache, dass sie sich in den einzelnen Stidten erst langsam
entwickelten und zwar dergestalt, dass, wenn in einer Stadt die Streikbewegung
7zu Ende ging, sie in einer andern Stadt ihren Hohepunkt erreichte, wodurch sich
das (fanze nicht auf einen Knall zur Katastrophe entwickeln konnte, wie das beim
Streik der Fisenbahner der Fall war. Jetzt erlebte man das in England einzig
dastehende Schauspiel, dass drei miichtige und wohlorganisierte Gewerkschaiten,
die sich in der Vergangenheit stets bekdmpiften, zur gemeinsamen Aktion zu-
sammentraten und den epochemachenden Beschluss zum Generalstreik fassten.
Man glaube nur nicht, dass die Fithrer die Masse der organisierten Arbeiter in-
“ein kopfloses Unternehlimen hineinstiirzen wollten, o nein, die Hauptvorstinde
traten zusammen unter dem EFindruck und.zwecks Stellungnahme zu einer gefahr-
drohenden Situation. Der Streik der Transportarbeiter hatte die Eisenbahner
nicht untitig gelassen. In Manchester, Liverpool, Cardiff und andern Stidien
waren sie in sogenannte »Sympathiesireiks« eingefreten. Bei Erledigung der
Diiferenzen mit den Transportarbeitern mussten die Wiinsche und Forderungen
der Eisenbahner unberiicksichtigt bleiben oder aber an die bestehenden Schlich-
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tungskomitees im Eisenbahnwesen iiberwiesen werden, Da die Eisenbahner mit
diesem Schlichtungswesen usserst unzuirieden waren, so ist es erklirlich, dass
eine solche Stellungnahme auf die Gemiiter nicht bernhigend einwirkte und immer
miéchtiger wurde der Drang, mit den bestehenden Verhiltnissen einen radikalen
Bruch vorzunehmen. In Tausenden und aber Tausenden regte sich der Gedanke,
dass endlich der Zeitpunkt gekommen sei, um zum Schlage auszuholen, wmsomehr,
Ga doch auch die Eisenbahnen zum Transportwesen gehdren, wenn auch die
Verbiinde derselben. nicht mit der Federat‘mn der TranSportarbelter verbunden
waren,

Das Signal zum Generalstreik der Eisenbahner wurde am Dounerstag; den
17. August, um 8 Uhr abends gegeben, als von dem »Unity House«, dem pracht-
vollen Gebiude des Verbandes der FEisenbahner, nahezu 2000 Telegramme an
alle Filialen des Verbandes befordert wurden, in denen die Aufforderung zum
Streik erging. Wenn auch nicht gesagt-werden kann, -dass’ der "Streik universell
war im volisten Sinne des Wortes, so wurde doch bewerkstelligt, dass der
gesamte Verkehr innerhalb 24 Stunden vollstindig gelihmt war, Das ganze Land
befand sich in einem Zustand des Biirgerkrieges. Die Soldateska. hatte eine
carte - blanche erhalten, in einem Wort: das Land stand unter militirischen
Geseizen. Indessen war der Kampf von iiberraschend kurzer Dauer. Am Sonn-
abend, den 19. August, kurz vor Mitternacht, wurde derselbe fiir beendet erklirt.
Wieder wurde dieselbe Zahl an Telegrammen versandt wie zuvor, in welchen
an die Streikenden die Aufforderung erging: »Das kombinierte Komitee hat den
Streik beendet. Sieg fiir Gewerkschaftshewegung. Alle miissen sofort die Arbeit
wieder aufnehmen.« '

"Und was sind die Errungenschaiten?

1. Einsetzung einer koniglichen Kommission zur Untersuchung der Wirkungen
des in 1907 geschaffenen Schlichtungsapparates.

2. Schaffung eines Apparates, der sofort bis zur Reformierung des bestehenden
Schllchtungswesens in Aktion treten soll, zur Regelung der Wiinsche der
untersten (rade im FEisenbahndienste, «die bekanntlich " bis jetzt vom

. Schlichtungsapparat.. ausgeschiossen - waren. o

3. Alle in 'den*Streik - getretenen ‘'sind - wieder einzustellien und diirfen keinerler -
Massregelungen vorgenommen werden.

Oberflachlich betrachtef, enthilt dieser Vertrag keine direkten Errungen-
schaften. Diejenigen, die solche Erwartungen hegten, vergassen, dass nun einmal
ein Apparat vorhanden war, der schlechterdings bei Einigungsverhandlunger nicht
itbergangen werden konnte, da derselbe dach 1907 akzeptiert worden: war. Der in
genanntem Jahre zustande gekommene Vertrag, wodurch damals ein Generalstreik
verhindert wurde, trigt nicht nur die Unterschrift der Arbeiterorganisationen und
der Kompanien, sondern auch die der Regierung. Selbst wenn der vorhandene
Apparat unbrauchbar und schiddlich war, so musste das doch erst bewiesen
werden, umsomehr, als die Regierung sich wihrend der Verhandlungen dariiber
beklagte, dass die Gewerkschaften es unterliessen, derselben periodische Mit-
teilungen zu machen. Die Behauptung, wonach die Fisenbahner buchstiblich
gezwungen wurden, das vom Handelsminister Mr. Lloyd George entworfene
Schlichtungswesen zu akzeptieren, ist unhaltbar. Es war allerdings ein grosser
Fehler, dass man das System in seiner jetzigen ‘Gestalt annahm, zum mindesten
hatte man sich nicht fiir ‘volle sieben Jahre an Hinden und Fiissen binden lassen
diirfen. Da das nun doch geschehen war, konnte man nicht umhin, in eine

London Deutsch. 5
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it der Versicherung, dass die unerledigten Streitpunkte einer Konferenz
zwischen Vertretern der Arbeiter und Unternehmer itberwiesen werden. Die
Kohlenarbeiter haben sich den im Anfang meines Briefes angefithrten Be-
dingungen zn fiigen. Zwm Schluss spreche ich die Ansicht aus, dass wir
keinerlei Schwierigkeiten erwarten, widrigenfalls wir bereit sind, jeden von
delrlté}ewerkschaft'avus‘zuschlie's-sen, der sich unseren Bedingungen widersetzen
sollte.

Der langwierige Kampf in Liverpool ist dem Umstande zuzuschreiben, dass
ein kleiner Prozentsatz der Leute sich weigerte, zu dem vereinbarten Vertrag die
Arbeit wieder aufzunehmen. Dieses schien den Unternelimern ein gefundenes:
Fressen, Sie wollten der Arbeiterschaft fiir immer die Lust am Streiken aus-
treiben, weshalb sie {iber alle Frachtschiffe im Hafen die Sperre verhédngten, eine
- Massregel, die bekanntlich vom Streikkomitee mit dem Generalstreik aller im
Hafen beschiftigten Berufe beantwortet wurde. Durch all diese eigenartigen
Nachwehen des grossen Kampfes wurde die Stadt buchstéblich an den Abgrund
des Verderbens gebracht, denn es kann und darf nicht verschwiegen werden, dass
werade die Arbeiter wihrend dieser Periode grosse Not und Elend gelitten haben.
Dic Kindersterblichkeit erreichte einen schreckenerregenden Hohepunkt. Viele
Familien nagten direkt am Hungertuche, blieb doch die Streikunterstiitzung auf ein
sehr geringes Minimum beschrinkt. Mehr wie 7.50 Mk. pro Woche wurde nicht
ausgezahlt, die meisten erhielten nur 5.sh; dabei darf nicht vergessen werden,
dass Hunderte kein Anrecht auf Unterstittzung hatien, da sie bis zum Ausbruch
des Kampfes der Gewerkschait nicht angehorten.

Am Morgen des 12. August war der Kampf in London offiziell fiir beendet
erklirt worden, jedoch waren die Nachwirkungen, die dieser riesenhafte Kampf
allseitig erzeugte, viel stirker, als man anfinglich annahm. Anstatt dass Montag,
den 14. August, allgemein die Arbeit wieder aufgenommen wurde, stellte sich
heraus, dass grosse Massen der verschiedensten Arbeiterkategorien sich weigerten,
zu den abgemachtien Bedingungen die Arbeit wieder aufzunehmen. Die Ursache
dieses Zustandes muss leider teilweise den Fiihrern selbst zugeschrieben werden,
hatten sie doch den Leuten mitgeteilt, dass in Zukunft auch die Forderung be-
trefis Bezahlung der Mahlzeitstunde bewilligt sei. Ferner hatte man die Auf-
forderung ergehen lassen, nichit mehr mit Unorganisierten zusammenzuarbéiten.
Als die Arbeiter diesen Rat treu befolgten, stellte sich heraus, dass diesbeziiglich
keinerlei Abmachungen bestanden, weshalb sich auch die Unternehmer weigerten,
hier nachzugeben, Indessen entstanden Reibereien sehr ernster Natur. Die
Kiistenhandel betreibenden Arbeitgeber weigerten sich, die abgemachten Be-
dingungen anzuerkennen, da, wie sie behaupteten, sie ihre Unterschrift zu den-
selben nicht gegeben hitten. So war am 15. August der Streik wieder allgemein
entbrannt. ‘

Bei dieser Krise spielte die Regierung eine anerkennenswerte Rolle im
Interesse des Friedens. Das Handelsamt im Verein mit dem Minister fiir die
Lokalverwaltung, Mr. Join Burns, waren unermiidlich an der Arbeit, und am
18. August wurde ein endgiiltiger Frieden fiir alle Arbeiterkategorien erzielf. Alle
Unternehmergruppen erklirten sich bereit, die am 11, Angust zustande ge-
kommenen Bedingungen anzuerkennen und dié Vertreter der Arbeiter verpilich-
teten sich, keine neuen Forderungen in die Bedingungen hineinzulesen. Die For-
derung betr.” Mahlzeiten wurde vollstindig preisgegeben. Ferner verpilichteten
sich die Arbeiter, auf Vorleute und Clerks in bezug auf Zugehorigkeit zur T. W.F.

N
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keinerlei Zwang auszuiiben, worunter wohl zu verstehen ist, dass die Arbeiter
verpflichtet waren, der Fedveration anzugehoéren.

_ Die Transport Workers Federation ging ungeheuer gestirkt aus dem Kampfie
im Transportgewerbe hervor, In einer Versammlung des Exekutivrates, der am
'24. August tagte, wurde festgestellt, dass wihrend des Kampfes im ganzen Lande
95 000 neue Mitglieder gewonnen wurden. Die Stidte, wo die Bewegung am
erfolgreichsten war, waren London, Liverpool, Manchester, Glasgow, Bristol,
Cardiff, Swansea und Newport. In Liverpool und London wurden 20 bis 25 Proz.
Lohnerhshungen erzielt. Die Fuhrleute errangen eine 72stiindige Arbeitswoche,
sie verlangten eine 54stiindige; aber immerhin eine ansehnliche Errungenschait,
wenn man bedenkt, dass ihre Arbeitszeit ohne jede Regelung war und sich aui
100 bis 120 Stunden belief. In Glasgow, Hull und Bristol betrug die Lohnerhohung
16 Prozent. . . .

Wir sind auf die Bewegung in ‘Grossbritannien etwas ausfiihrlicher ein-
gegangen, weil die Einzelheiten des Kampfes in den Berichten iiber »Die sozial-
o6konomischen, rechtlichen und organisatorischen Verhiltnisse, sowie Streiks und
Lohinbewegungen der -Eisenbahner, Strassenbahner, Seeleute, Hafen- und
Transportarbeiter usw. aller Linder wihrend 1910-11-12« - nicht so' geschildert
wurden, wie wir es in unserm Bericht versucht haben. Beide Berichte zusammen
genommen geben eine gute Darstellung der ganzen Bewegung. Die gleichzeitigen
Bewegungen in Belgien, Holland und auch die in Deutschland, Frankreich und
Schweden sind ausfiihrlich in dem’ genannten Bericht geschildert, so dass es sich -
wohl eriibrigt, an dieser Stelle nochmals darauf einzugehen.

‘Wahrend dieser Zeit wandten auch die italienischen Eisen-
baliner di¢ passive Resistenz an. Ein Teil des Bahnpersonals, namiich die im
Signaldienst, Weichendienst und Rangierdienst beschiftigten Arbeiter, beschloss
gegen Mitte Juni auf einem Kongress in Rom, Gehaltsaufbesserungen von der
Regierung zu fordern und im Falle der Nichtbewilligung zur passiven Resistenz
7Zu schreiten. Diese Arbeiter haben einen ausserordentlich verantwortungsvollen
Dienst und beziehen dafiir einen Lohn von 2.10 Lire téglich, der im Laufe von
27 Dienstjahren schrittweise -auf 3.60 Lire ansteigt. - Ihre Forderungen waren
iibrigens bescheiden genug: sie verlangten 1 Lire Entschiddigung bei Nachtdienst,
und weiter einen Wasserdightnen Mantel fiir: den Dienst an Regentagen. Die Unter-
handlungen mit der Regieriing hatten. zu keinem Resultat gefiithrt, so dass in der
Mitternacht vom 30.Juni- bis 1.Juli die Obstruktionstaktik angewendet wurde.
Auf den fiini Stationen Roms ging die ganze angefithrte Arbeitergruppe plétzlich -
zur gewissenhaftesten Beachtung aller- Reglementvorschriften iiber. Die passive
Resistenz dauerte eitiige Wochen, drohte auch auf andre Eisenbahnerkategorien
iiberzugreifen, aber leider kénnen wir iiber das Resultat der Bewegung nichts
berichten. . ‘ . k :

‘Bedeutungsvoller war der Streik der Hafenarbeiter in St. Peters-
burg. Es girte dort schon seit einiger Zeit und Endé Juli entbrannte ein offener
Kampf mit spontaner Kraft. Die Arbeiter verlangten Festsetzung der 9Vastiin-
digen Arbeitszeit, Erhéhung des Lohnes fiir Méinner bis auf 2v%4 Rube! (5.40 Mk.)
und fiir Frauen bis auf 90 Kopeken (2 Mk.) den Tag, einen Aufschlag von 50 Proz.
fiir. Ueberstunden usw. Der Streik breitete ‘sich sehr. rasch aus, so dass sich
schliesslich an dem Ausstand 12000 Arbeiter beteiligten. Der ganze Hafenverkehr
wurde lahmgelegt, und die Hafenverwaltung suchte die Beilegung des Konifliktes
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zu erzielen, indem sie eine Konferenz der Vertreter der Arbeiter und der Unter-
nehmer einberufen wollte. Dieser Plan wurde jedoch durch den Widerstand der
Unternehmer, die jede Verhandiung mit den Arbeitern schroff ablehnten, zu Fall
gebracht. Statt dessen verlangten die Unternchmer (besonders die deutschen
und die schwedischen) Verstidrkung der Polizeiaufgebote im Hafen und einen
besseren Schuiz der Arbeitswilligen, Da aber dieser Streik ganz ruhig verlief,
musste die Polizei sich wohl oder iibel zuriickhalten. Schliesstich wurden auch
hier die Unternehmer zum Nachgeben gezwungen, Der Kampf der Hafen-
arbejter danerte zehn Tage und endete mit einem. Teilerfolg der Streikenden,

Im Anschiuss an den gewaltigen Kampf in Grossbritannien kam es noch zu
einem Sympathiestreik der Eisenbahner in Irland. Am 19. Angust gaben
einige Holzkanfleute in Dublin ihren Arbeitern zu verstehen, dass sie-infolge
des Streiks der britischen Eisenbahner ihre Arbeitspldize schliessen miissten.
Noch am selben Tage, wo diese§ bekannt wurde, kam der Generalstreik der
Eisenbahner zu Ende, was zur Folge hatte, dass sich die Arbeiter am 21. August
zur Arbeit begaben, aber zu ihrem Erstaunen erfahren mussten, dass die Plitze
geSchlossen blieben. Kurzerhand hatten die Unternehmer eine Aussperrung vor-
genommen, die ohne irgendwelchen Grund in der Tatsache zu suchen war, dass
die Arbeiter dem Verband der Transportarbeiter beigetreten waren. Die Arbeiter
hielten sofort eine Versammlung ab und beschlossen, nicht eher die Arbeit wieder
aufzunehmen, als bis ihnen eine wichentliche Lohnerhdhung von 2 Schilling be-
willigt werde. Am 22. August, nach eintigiger Aussperrung, erkldrten sich die
“Unternehmer bereit, die Arbeiter wiedet zu den alten Bedingungen einzustellen
und fiir den awfgezwungenen Feiertag den Lohn zu zahlen, was jedoch von den
Arbeiternkabgelehn't wurde und die Unternehmer weigerten sich, mit den Ver-
tretern der Gewerkschaft sich in irgendwelche Verhandlungen einzulassen., Das
ganze Vorgehen der Unternehmer machte auf die Eisenbahner, die gerade die
Arbeit wieder aufgenommen hatten, einen emporenden Eindruck und das Problem
des »Sympathiestreiks« tauchte auf. Einige Tage, nachdem die Kaufleute Arbeits-
willige gefunden hatten, weigerten sich zwel Eisenbahner, Streikbrecherarbeit zu
befordern, mit dem Resultat der sofortigen Entlassung. Von den beiden Arbeitern
gehdrte nur einer der Gewerkschaft an. Es dauerte nicht lange und fast der
gesamte Eisenbahndienst der bLetreifenden Gesellschait — der grossen Siid- und
Westbahn — kam ins Stocken, 75 Proz. der Fisenbahnarbeiter aller’ Grade, vom
Lokomotiviiihrer bis zum untersten Bahnwirter, waren in den Sympathiestreik
getreten, Diese Situation, die sich wie Lauffeuer verbreitete, hiitte vielleicht innér-
halb einiger Stunden beigelegt werden kénnen, hiitte sich die Eisenbahndirektion
herbeigelassen, mit den Beamten der Gewerkschaft in Unterhandlung zu {reten. An
alle irischen Eisenbahngesellschaften stellte der Hauptvorstand das Ultimatum,
innerhalb 24 Stunden in Unterhandlung zu treten, widrigenfalls auf allen irischen
Eisenbahnen — es bestehen dort fiinf Gesellschaiten — der Generalstreik erklirt
werden wiirde. Dieses Verlangen. wurde glatt abgelehnt, jedoch nach Ablauf
der Ultimatumsirist brach der Generalstreik nicht aus. Dies ist dem Arbeitsamt
zuzuschreiben, Aber auch die Regierung war nicht imstande, die Direktoren von
ihrem Standpunkt abzubringen, weshalb jetzt das Signal zum Generalstreik ge-
geben wurde, und zwar 48 Stunden nach Verodfientlichung des Ultimaiums. Dem
aufmerksamen Leser wird es nicht entgangen sein, dass der Streik an der grossen
Sitd- und Ostbahn im vollen Gange war, bevor der Hauptvorstand Stellung
nehmen konnte. FEr kam zustande dadurch, dass man die Statuten brach und
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“ausserdem Kontraktbruch beging. Der Hauptvorstand erkiirte den Generalstreik,

weil €r, wie er behauptete, zu diesem Schritte von' der. Mitgliedschaft gezwungen
wurde. Es ‘machte aber doch einen merkwiirdigen Eindruck, dass, als-.der
Generalstreik erkldrt: 'wurde, die Masse der FEisenbahner dieser Parole -nicht
Folge leistete, im Gegenteil, weiterarbeitete und dem Verband eine empfindliche
Niederlage bereitete. - Die Bewegung beweist, dass der Hauptvorstand die Stim-
mung der irischen Eisenbahner nicht richtig einschétzte; er liess sich ohne Be-
rechnung in ein kopfloses Abenteuer hineinreissen. Ein solches Vorgehen ist vom
 gewerkschaftlichen Standpunkt aus schwer zu entschuldigen und dieser Zustand
wurde noch verschlimmert, weil der Hauptvorstand der Eisenbahner (Amalga-
mated Society of Railway Servants) den Generalstreik proklamierte,. ohne sich
vorher mit dem Verband der Lokomotivfithrer in Verbindung zu setzen, Die
Mitglieder dieses Verbandes weigerten sich, ohne Aufforderung ihres Vorstandes
in den Kampf zu treten, der auch, wie sich spéter herausstellte, gegen eine Streik- .
bewegung war. Der riesenhafte Eindruck, der im August durch den General-
streik erzeugt wurde, war der Tatsache zuzuschreiben, dass die vier ~bedeu-
tendsten Eisenbahnergewerkschaften in vollster Harmonie handelten. Nun ist
noch hervorzuheben, dass die Gewerkschaftsbewegung in Irland 4usserst
schwach ist. Immerhin endete die Bewegung noch ziemlich - glimpflich. fiir die
Streikenden, denn am 4, Oktober erkldrte sich die Dxrektlon der Sud- und West-
bahn - bereit, folgende Vorschlige anzunehmen:

Die Direktion verpilichtet sich, sofort alle Lokomotivleute sowie fest-
angestellte  Arbeiter - wieder einzustellen und 99 Proz. des Befriebsper-
sonals. Weiter hat die Direktion die in einem Zirkular gemachten Be-
stimmungen ‘in bezug auf feste Anstellung der Streikbrecher zuriickzuziehen
und die "Arbeiter bedauern, Kontfraktbruch begangen zu haben. Weiter ver-
pilichten sich die Arbeiter, in Zukunit die Beforderung irgendwelcher Giiter

nicht mehr zu verweigern, wenn solches von der Verwaltung . angeordnet
worden ist.

An den andern Eisenbahnen waren die Bedingungen fiir die Arbeitér noch
schlechter, dort hatte jeder Streikende sich einzeln wieder zur Arbeit zu melden,
jedoch sollten nirgends Degradierungen Wlederemgestellter vorgenommen - werdeén.
Bei den Elmgungsverﬁandlungen waren die Vertreter der Gewerkschaft mcht
zugegen,

Zu einer umfassen-den Bewegung fithrte der Streik der Strassen-
bahner in den Voforten Kopenhagens, Seit Anfang August ‘versuchten
die beiden Strassenbahngesellschaften Kopenhagen—Frederiksberg und Tuborg—
Klampenborg ihren Betrieb durch Streikbrecher aufrechtzuerhalten, wilirend sie
die alten Angestellten fiir dauernd entlassen erklirten. Hierauf wurde iiber beide
Strassenbahnen der Boykott verhdngt. Im Veriaufe des Kampfes kam es zu argen
Polizeiausschreitungen. So erhielt der Kampf der etwa 300 XKopenhagener
Strassenbaaner eine weit iiber seine lokalen Grenzen hinausgehende Bedeutung.

Ein etwa acht Tage dauernder Streik der ddnistchen Schiffs-

-maschinisten endete Ende August mit einem Siege’der Ausstindigen. Die
im Reederverein organisierten Reeder bewilligten alle die von den Maschinisten
auigesteliten Forderungen. Ein neues Uebereinkommen wurde abgeschlossen
und eine vierzehntigige Ferienzeit jedem  Schiffsmaschinisten gesichert.  Gerade
dieses Punktes wegen kam ‘es hauptséchlich zum Streik, weil die Reeder keine
Ferien mehr bewilligen wollten. Ausserdem. erhielten die Maschinisten eine monat-
liche “Zulage von 10-Kronen, und ferner setzten sie ihren Willen durch mit Riick-
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sicht auf die Verpflegungsverhidlinisse an Bord. Der Kapitin darf in Zukunft
nicht mehr Inhaber der Restauration an Bord sein. Sind auf einem Schiffe weniger
Maschinisten als vorgeschrieben, so soll der dadurch gesparte Lohn unter die
vorhandenen Maschinisten verteilt werden.

InBilbao kam es Mitte September zy umfangreichen Arbeitseinstellungen - -

.in den ‘Bergwerken und industriellen Betrleben, in denen auch die Fisenbahner,
Hafen- und Transportarbeiter mit hmemgezog_en wurden.

Ein kurzes Telegramm brachte Mitte September die Nachricht, dass der
Streik der Seeleute in Odessa, der seit drei Wochen auf beiden Seiten
mit der grossten Erbitterung gefiihrt ‘wurde, und fast den gesamten Handels- und
Passagierverkelir in den Hifen des Schwarzen Meeres lahmgelegt hatte, mit
cinem Sieg der Seeleute geendet hat. Die Hauptverwaltung der Russischen
Gesellschaft fiir Dampfschiffahrt und Handel hat endlich den Streikenden erklart,
dass sie mit ilmen in Unterhandlungen treten und mit geringen Aenderungen die
Arbeits- und Lohnbedingungen wiederherstellen wolle, dic in den Jahren 1906
und 1907 bestanden hatten, aber in der Folge, wihrend der politischen und wirt-
schaftlichen Reaktion aufgehoben worden waren. Die Streikenden erklirten sich
im Prinzip bereit, die vorgeschlagenen Bedingungen zu akzeptieren, sie verlangten
aber einen formellen Vertrag in Form einer schriftlichen Verpilichtung der
Russischen Gesellschaft und vor allem die Befreiung der wihtend des Streiks
verhafteten Seeleute. Dieser Ausgang des gewaltizgen Kampies, den die Seeleute
ohne welche Organisation, ohne materielle Unterstiitzung unter dem furchtbaren
Druck des Polizeiterrors, der unter dem Odessaer Diktator Qeneral Tolmatschow
eine erstaunliche Hohe erreicht hat, gefithrt haben, bedeutet éine neue Epoche
in der russischen Arbeiterbewegung. Man geht woh!l nich¥ fehl, weopn man an-
nimmt, dass der Streik der Odessaer Seeleute, wie friiher -det Hafenarbeiterstreik
in Petersburg, Reval und Riga, ein Ausldufer der Seemannsstreiks in England und
Holland - gewesen ist.. In erster Linie ist aber auch bei diesem Sireik die Be-
lebung der Arbeiterbewegung in Russland zur Geltung gekommen, die jetzt unter
der Losung der Wiederherstellung der wirtschaftlichen Errungenschaiten der
Revolutionsjahre vor sich geht, und den Kampf um die Koalitionsireiheit als ihre
Hauptaufgabe gestellt hat. Auch in Odessa haben die Seeleute neben der Forde-
rung, den Vertrag von 1906 wiederherzustellen, in erster Linie die Forderung
gestellt, ihren Kampiverband, die sogenannte »Registration«, die von General
Tolmatschow zerfriimmert worden ist, wieder eroffnen zu lassen. L

In Wien kam es am 17. September gelegentlich einer Riesendemonstration
als Protest gegen die Lebensmittelteuerung zu blutigen Zusammenstdssen mit
einem grossen Polizei- und Militiraufgebot. Es gab Tote und viele Verwundete.

Anfang November kam es in London zu einem Streik der Auto-
mobildroschkenfiithrer. Ftwa 500 bis 600 Mann traten ohne Einwilli-
gung der Gewerkschaft in den Streik. Ihre Zahl stieg schnell auf mindestens
6000 Mann. Die Bewegung reichfe schon weiter zuriick. Zur Zeit des .General-
streiks der Eisenbahner wurde, wie erinnerlich sein wird, mehrere Male ein
bevorstehender Streik der Droschkeniithrer gemeldet, der aber -nicht zum Aus-
brueh kam. Es handelte sich um eine Lohnstreitigkeit zwischen- dem Vgrbande
der Automobildroschkengesellschaften, die zusammen ein Kapital von iiber drei
Millionen Piund Sterling haben, und ihren Angesteliten. Die kleineren Arbeit-
geber, die ihre Leute nach der Aussage des Sekretirs der Gewerkschait der
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Droschkengithrer besser behandelten, und die Droschkeniiihrer, die ihren eigenen
Wagen besitzen, waren an dem Streite nicht beteiligt. Die Automobildroschken-
fithrer Londons beziehen als Lohn 25 Proz. der auf dem Taxameter angegebenen
Einnahmen, miissen aber dafiir das verbrauchte Benzin bezahlen. Die von dem
..Taxameter nicht automatisch registrierten Extragebithren fiir Gepdck und fifr
einen dritten und vierten Fahrgast miissen sie an die Gesellschaft -abfiihren, ~Da-
gegen striuben sich die Arbeiter, die .behaupten, dass sie ohne diese Exira-
gebiihren nicht leben- konnen. Ein - Komitee des Ministeriums des Innern, das
sich im Friihjahr mit der Festsetzung der Fahrgelder und der Futlohnung der
Fithrer beschiftigte, schlug den Unternehmern vor, die unkontrollierbaren Extra-
gebithren den Arbeitern zu-iiberlassen..- Der .Unternehmerverband kiimmerte sich
iedoch nicht um diese Empfehlung des ministeriellen Komitees und es kam zu Ver-
handlungen zwischen den Unternehmern und der Organisation der Arbeiter. Die
Unternehmer schoben die Sache auf die lange Bank und schickten sich schliesslich
an, ihre Angestellien durch ein Regiment von 300 Aufpassern genauy zu kon-
trollieren. Das schlug dem Fass den Boden aus. Die Leute gerieten in Erregung.
Und als dann ein Automobildroschkenfiihrer von einem geheimen Agenten'des
Unternehmerverbandes .angeblich filschlich angeklagt wurde, eine Extragebiihr
eingesteckt zu haben und deswegen gemassregelt wurde, traten seine Kameraden,
die fiir dieselbe Gesellschaft arbeiteten, in den Streik. Der Streik verliei fiir die
Chauiffeure erfolgreich.

In Paris stellten etwa 4000 Chauffeure die Arbeit ein. lhre Fordeé-
rungen wegen Ermissigung der Benzolsteuer und Erhohung ihres Verdienstanteils
waren abgelehnt worden.

" Einen grossen Erfolg hatte die Waterside Workers " Federatian
(Hafenarbeiter) in Australien zu verzeichnen. Die W.W.F. schloss einen
Vertrag mit den Reedern fiir ihre sdmtlichen Branchen bis zum 9. November 1913
~ab. Der Vertrag brachte den Hafenarbeitern des ganzen Landes eine Lohn-
erhéhung von 10—25 Proz. ohne Streik. Der nachherige Streik der Hafenarbeiter
in Sydney, der iiber 2500 Mann umfasste, war eine disziplinlose Aktion und fand
demgemdss nicht die Unterstiitzung der W. W. F. Gefordert wurden 1 sh 6 d
pro Stunde. Die Streikenden wurden vor den Arbitration Court geladen.

In Argentinien kam es im Dezember zu einer Lohnbewegung der
Lokomoit‘ivfii»h rer und -heizer. Beteiligt waren 8000 Mann. Die Be-
wegung kam im Januar des folgenden Jahres zum Ausbruch und endigte am
27. Februar mit einem Teilerfolg.

1912,

Im Januar kam es im Hafen von Antwerpen zu partiellen Arbeits-
einstellungen, da die Arbeitgeber nur einzelnen. Arbeitern Lohnerhéhungen: ge-
wihrten, wihrend die altgemeine Forderung 50 'Ct. pro Tag mehr war. Wo
vordem 6.— Fr. bezahlt wurden, da. werden jetzt 6.50 Fr., 6.— Fr. und 3.50 Fr.
bezahlt. Dem einen wurde es genommen und dem andern gegeben. )

In Rotterdam wuarde am 5. Januar ein allgemeiner Streik der Fuh -
leumt e proklamiert, dessen Zweck war, auf drei ausserhalb des Arbeitsvertrages
stehende . Arbéitgeber. einen moralischen Druck auszuiiben, damit auch diese den
Vertrag unterzeichneten. Am 7. Januar wurde die Arbeit wieder anigenommen,
der Zweck war nicht erreicht worden.
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. Die Seemannsorganisation »Volhardings in "Rotterdam
schloss mit der Rotterdamer Organisation der Reeder einen Kolektivvertrag
als Resultat des Julistreiks von 1911 ab. Der Verfrag trat am 1. Januar in Krast
und hat Qiiltigkeit bis zum 31. Dezember 1914,

' In Grossbritannien kam es zu Kidmpfen ~der Hafenarbeiter  in
Dundee, Fowey, Glasgow, Greenock und Tilbury Dock in
London, die alle mit Ausnahme der Arbeitsniederiegung in Tilbury erfolgreich
endeten. Auch eine Bewegung bei der bekannten Firma Houlders Bits. in
Newport wurde zuiriedenstellend geregelt.

in Boston traten etwa 3000 Hafenarbeiter in den Ausstand unud ver-
harrten darin einen vollen Monat. Der Erfolg war unbedeuntend. Anfang Mirz
wurde die Arbeit wieder aufgenommen.

Etwa 50 Organisationen in Tasmanien waren zu einem Abwehr-
kampi gezwungen. Ueber 100000 Menschen wurden von diesem Kampf, dem
ersten dieser Art in dem Lande, betroffen. Die Industrie kam vollstindig zum
Stillstand. .

_ Ueber 25000 Lokomotiviiiirer der 6stlichen Bahnen in den Vereinigten
Staaten traten am 14. Mirz in eine Bewegung um Lohnerhdhung ein.

. Im Hamburger Hafen traten alle Gruppen der Hafenarbeiter und
Transportarbeiter sowie die Seelente in eine Lohnbewegung ein. Die. Arbeit-
geber entschieden sich fiir den Verhandlungsweg und ‘in-fol‘gedes’sen whurde - eine
Reihe von Vertrigen auf die Dauer von drei Jahren abgeschlossen. In die Ver-
handlungen iiber die Verbesserung ‘der Lohn- und Arbeitsverhiltnisse waren die
Schauerleute, Kaiarbeiter, Schiffsreiniger und Schiffskesselreiniger, Schiffsfiihrer
und Maschinisten in der Hafenschleppschiifahrt, Fiihrer der Motorbarkassen,
Bunkerarbeiter, Donkeyleute und Speicherarbeiter eingeschlossen. Die Arbeits-
zeit soll darnach am 1. Mai 1913 aui 9 Stunden herabgesetzt werden. Der Lohn
betriagt ab 1. Mai 1912 520 Mk. und steigt am 1. Januar 1913 resp. 1914 auf
5.30 Mk, resp. 540 Mk. Fiir eine Reihe niher bestimmter Waren, die besondere
Aunstrengungen der Arbeiter bedingen, wird ein Zuschlag von 8 Pfg. pro Stunde
gezahlt. Beschwerden iiber Streitigkeiten aus dem Arbeitsverhiltnis sollen der
Beschwerdekommission fiir die Arbeitsvermittlung iiberwiesen und dieser Kom-
mlssmn ein Vertreter des Transportarbeiterverbandes mit beratender Stimme
angehoren.

Am 7. Marz traten die Ladungs- und Kohlenarbeiter beim
Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven, etwa 1400 Mann, in den Ausstand.
Am 8. Mirz gab der Lloyd bereits nach:

Anfang April legten 2300 Hafenarbeiter in Gent die Arbeit meder
Gefordert wurde eine Lohnerhshung von 5 auf 6 Fr. Der Streik -wurde am
27. April unter folgenden Bedingungen beendigt: 1. den ersten halben Frank
sofort; 2. den zweiten halben Frank am 1. Mai 1913; 3. Tarifabschluss auf sieben
Jahre; 4. die Streikbrecher sofort weg; 5. keine Massregelungen; 6. Beseitigung
der  halbstiindigen Bezahlung; 7. Einrichtung eines Schiedsgerichts.

Am 16. April stellten 1200 Kohienarbeiter im Rotterdamer
Haten die Arbeit wegen Verweigerung von Tohnverbesserungen ein. - Am
16. ‘Streiktage kam es zu einér fiir die Streikenden befriedigenden Verstan»dlgung
~und die Arbeit wurde wieder anfgenommen.
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Nach einem fast fiinf Monate dauwernden, musterhaft gefiihrten Streik,” an
dem 5000 Chauffeurein Paris beteiligt waren, musste dieser als ergebnis-
- los am 18. April abgebrochen werden. Der Widerstand und die Disziplin waren
ausgezeichnet.

In der Rheinschiffahrt traten am 28. April auf rund 200 Schlepp-
kiahnen und 271 Dampfern 2400 Mann in den Ausstand. Der Kampf musste Ende ‘
Mai als aussichtslos abgebrochen werden.

Die Nippon Yuson Kaisha, Japans grosste Reederei, hat auf Anordnung
des Verkehrsministeriums, weil sie bei den Verhandlungen Mitte Mai mit ihren
Seeleuten zu keiner Einigung kommen konnte, denselben héhere Heuern zahlen
miissen,

Am 8. Juni streikten die Mascvhinisten der norwegiséhen
Routenschiffe, im ganzen 639 . Maschinisten auf 423 Schiffen. Dijesem
Streik gingen langwierige Verhandlungen um Lohnerhéhung und die Steltung von
mehr Hilfskraften voraus, die aber als resultatlos abgebrochen wurden, worauf
vom Verband «der Schiffsmaschinisten der sofortige Streik erkldrt wurde, ‘doch
mit der Einschrinkung, dass die Maschinisten erst im Heimatshafen ihre Schiffe
verlassen sollten. Norwegen ist das Land:in Furopa, welches am meisten ‘ab-
hiingig ist von -dém regelméissigé\n Gang der “Schiffahrt. Die Ausdehnung der
Kiisten ist ungeheuer lang und die vielen Fjorde und Buchten, die an den Ufern
-nur schwach bevélkert sind, erfordern selbstverstindlich regelmissige Schiffs-
verbmdungen Zur Amrechterhalthng des Verkehrs. Dazu kommt, dass infolge des
bergigen Festlandes und der vielen wenig bewohnten hochgelegenen Fintden .
das Eisenbahnnetz nur geringe Teile des Landes beriihrt, der Hauptverkehr also
auf die Schiffahrt angewiesen ist. Das Meer bildet die Verkehrswege zwischen
den meisten norwegischen Stéidten. Und nun war dieser Verkehr plotzlich stillgelegt.
Der Personenverkehr hatte vollig aufgehdrt, die Transportdampier jedoch waren
nicht in den Sireik mit einbegriffen. Deren 2400 Maschinisten sollten durch hohe
FExtrabeitréige die Durchfithrung des Streiks auf den Persomen- und Postschiffen
ermoglichen. Im noérdlichen Norwegen lag alles Geschiftsleben still, in mehreren
Distrikten befiirchtete man sogar, dass eine Hungersnot ausbrechen wiirde. Der
Verband der Maschinisten sandte der Union der Matrosen und Heizer ein
Schreiben, in welchem diese aufgefordert -wurde, die Arbeit auf den Routen-
schiffen niederzulegen. Um jedoch den 4000 Fischern, die an der Skagerakkiiste
der - Makrelenfischerei .oblagen, entgegenzukommen, hatten die Maschinisten be-
. schlossen, tiglich ein Schiff zwischen Flekkefiord und Christiania laufen zu lassen,
um die Fischer nicht in ihrem Gewerbe zu stéren.  Der Streik bildete natiirlich
das -Tagesgesprich -in Norwegen. Im norwegischen Staatsrat beschloss man, die
Kiistenfahrten durch Kriegsschiffe oder mit geliehenen privaten Schiffen mit Be-
setzung von' Marineniannschaften durchzufiihren, Aus diesem Anlass beschlossen
die- Maschinisten der Marine eine Resolution, in der sie auf das energis_cll_ste da-
gegen protestierten, als Streikbrecher benutzt zit werden. Aber das niitzte ihnen
‘nicht viel. Die Regierung drohte mit den strengsten Massnahmen gegen- die
Verweigerer von ' Streikbrecherdiensten. Durch das Eingreifen  der - Regierung
fand der Streik einen schnellen Abschiuss. Der ‘Streik hatte gerade 15 Tage
gedauert. Von den verschiedenen Forderungen, die von den ‘Schiffsmaschinisten
anfgestellt waren, wurde- bei den gegenseitigen Verhandlungen nur die Lohnirage
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geregelt, die je nach der Grisse der Dampler ein etwas hoheres Gehalt festsetate.
Alle iibrigen Forderungen wurden abgelehnt.

Das Personal beider in Sardinien gelegenen Bahnnetze, der Komghchen
Gesecllschaft und der Sekundidrbahngesellschaft, trat am 20. Juni in den Streik ein.
Der Grund zum Streik lag darin, dass das Personal nicht mit den Bestimmungen
zufrieéden war, die ein ‘der -Kammer -vorliegender - Gesetzentwurf -iiber -die Be-
handlung des Personals bei Nebenbahnen enthielt. Der Gesetzentwurf selbst
sollte aui Betreiben des Eisenbahnministers Sacchi noch vor den Sommerferien
verabschiedet werden. Da das Personal sich schon vorher zu einem Streik vor-
bereitet hatte, um die Verstaatlichung beider Netze der Insel zu erzwingen, so
war der Ausstand allgemein. Die Angestellten erklirten, dass sie auf lange Zeit
geniigend mit Mitteln versehen seien. Am ersten Tage verkehrte kein einziger
Zug. Die Post und die Reisenden nach dem Festlande lagen im Golfe degli
Aranci fest. Ein von Alghero kommender Zug wurde 1 km vor Sassari mit dem
roten Signal angehalten, mehrere auf der Strecke liegen gebliebene Ziige mussten
durch die Bahnhofsvorstinde unter polizeilicher Bedeckung in die Bahnhofe ein-
geholt werden. Die Zahl der Ausstindigen betrug 4000, auch die Streckenwirter
nahmen am Ausstand teil. Die beiden betroifenen Geselischaiten teilten in An-
schligen dem Publikum mit, dass der Verkehr bis auf weiteres eingestellt sei.
Die Streikenden hatten auf allen Linien der Netze mit je 1 km Abstand rote
Fahnen aufgestellt, neben denen eine Tafel besagte: »Die Linie ist nicht iiber-
wacht, die Bahnwirter iibernehmen keine Verantwortung, Achtungl«. Bei den
mangelhaften Verkehrsmitteln auf der gebirgigen und abgelegenen Insel mwachte
sich der Streik fiir die Bevolkerung dusserst fithlbar. Wie lange der Sireik
. andauerte und welches Resultat er zeitigte, isf uns nicht bekannt geworden.

Ende Juni kam es auch zu einer ausgedehnten Streikbewegung in Ne w -
york, Hoboken, Brooklyn und andern an der atlantischen Kiiste belege-
nen Hafenpldtzen. An der Bewegung waren iiber 20 000 Hafenarbeiter und See-
leute beteiligt, alle in der Kiistenschiffahrt beschaftigt, aber leider konanten wir
itber den Verlani und das Resultat der Bewegung keine genanen Informationen
erhalten. Die Leitung lag in den Hinden der syndikalistischen Separatisten,
welche sich von den der American Federation of Labor angeschlossenen Organi-
sationen losgelost und eigene Vereine gegriindet hatten, die heute nur noch ein
Scheindasein fithren.

Am 9. Juli brach in Ha v r e entgegen der von der Verbandsleitung heraus-
gegebenen Parole ein Streik der Seeleute aus, der sich am-10. Juni auf Brest
ausdehnte. Am 15. Juni irat das Aktionskomitee der Federation der Seeleute,
das auf dem vorjihrigen Kongress dieser Organisation gewdhlt worden war, zu
einer ausserordentlichen Sitzung zusammen und beschloss, den Generalstreik der
franzosischen Seeleute zu organisieren. Am 19., 20. und 21. Juni dehnte sich der
 Streik auf Marseille, Diinkirchen, Toulon, Bordeaux, Cette, 'St. Nazaire und. Cher-
_bourg aus.. Der Kampf der Seeleute drehte sich hauptsichlich um die Erhéhung
<der Lohne. Seit 12 Jahren waren die Lohne unverindert geblieben. Auf dem
Kongress in Saint Malo im Dezember 1911 hatte der- Seemannsverband nun einen
Tarif ausgearbeitet, der dem Zentralverband der Reeder iiberreicht werden solite.
Der .Tarif von'St.-Malo unterschied zwei Kategorien von Seeleuten: die auf jenen
Schiffen beschiftigten, wo die Verpilegnng der Mannschaiten dem Reeder: obliegt,
und diejenigen, die sich selbst verpilegen miissen (dies ist bei manchen Kiisten-
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fahrern, Schleppern usw, der Fall). Fir diese waren die Forderungen ent-
sprechend hoher bemessen. Eine vom Kongress gewihlte Delegation wurde vom
Zentralkomitee der Reeder nicht empfangen. Die Forderungen wurden ihm hier-
auf schriftlich zugestellt, aber Herr Charles Roux, der Prisident dieser Organi-
sation und zugleich Prisident der grossten iranzosischen Schiffahrtsgesellschait,
der Compagnie Générale Transatlantique, antwortete darauf am 12. Februar, dass
das Zentralkomitee nicht zustindig sei. Es sei Sache der einzelnen Unternehmer,
daritber zu befinden. Die Forderungen wurden also direkt an die Unternehmer
gesandt.- Da keine - Antwort einlief; wurde ~die -Prozedur - wiedertolt- — mit -dem
gleichen negativen Erfolg. FEinige Unternehmer kiindigten schliesslich im Mai
verschiedene Lohnaufbesserungen von 8 bis 10 Fr. pro Monat an, ohne jedoch
der Organisation davon Mitteilung zu machen. War also einer kleinen Zahl von
Seeleuten eine Lohnaufbesserung in Aussicht gestellt, die um mehr als die Hilfte
hinter den eingereichten Forderungen zuriickblieb, so war die Mehrzahl der See-
leute vollig' leer ausgegangen. - Das Zentralkomitee der Reeder blieb hartnickig.
Unter diesen Umstinden war es bei dem Temperament unsrer franzésischen
Kollegen weiter nicht erstaunlich, dass die vom Verbandsvorstand ausgegebene
Parole, sich durch die unnachgiebige Haltung der Reeder nicht zu einer vorzeitigen
Arbeifseinstellung hinreissen zu lassen und abzuwarten, bis alle friedlichen Mittel
erschopft seien, nicht befolgt wurde. Besonders ungeduldig zeigten sich die
Seeleute in Havre. Diese befolgten die Mahnung der Verbandsleitung nicht und
steflten  diese durch ihr disziplinloses Verhalten am 9. Juni -vor die vollzogene
Tatsache. Fiir den 19. wurde dann ein 24stiindiger Solidaritdtsstreik in den
andern Hafen beschlossen und aus diesem entwickelte sich dann der Kampf, wie
es einleitend schon erw#éihnt wurde. Die Regierung nahm zunichst eine schein-
bar neutrale Haltung ein. Sie schlug die ERinsetzung eines Schiedsgerichts vor,
zusammengesetzt aus je einem Vertreter der Unternehmer und der Seeleute unter
dem Vorsitz eines Mitgliedes der Regierung. Die Vertreter der Seeleute nahmen
den Vorschlag an, machten jedoch einige Wiinsche geltend. Das Schiedsgericht
sollte je sechs Vertreter umiassen und der Schiedsspruch, falls er nicht ein-
stimmig erfolgt, den Streikenden zur Abstimmung unterbreitet werden, Das gab
die Regierung als Ablehnung aus, und die Unternehmer erklirten, dass somit das
Schiedsgericht hinfillig geworden sei. - Eine der drei grossen franzésischen Schiffs-
gesellschaften, die Compagnie des Messageries Maritimes, nahm trotzdem - den
Vorschlag der Regierung an. Darauf traten die Vertreter der Seeleute nochmals
zu einer Beratung zusammen und erklidrten, den Schiedsspruch der- Régierung
bedingungslos zu akzeptieren. Trotzdem erklarten die Vertreter der Reeder, dass
sie’ sich auf keinerlei Unterhandlungen einliessen und entschlossen seien, »eher
zwei Schritte zuriick, als einen vorwirts zu tun«. Die Compagnie des Messageries
Maritimes erkldrte ausserdem, dass sie die gegebene Zusage zuriickziehe-. . ..
Die herausfordernde Haltung der Uniernehmer war nicht verwunderlich. Die
Regierung lieferie ihnen Mannschaften und Offiziere der Kriegsmarine als Streik-
brecher und weigerte sich aussendem, von dem ilir gesetzlich zustehenden Recht,
das Transportprivilegium der Schiffsgesellschaften ausser Kraft zu setzen, Ge-
brauch zun machen. Die Unternehmer konnten es also aushalten. Inzwischen
dehnte sich der Kampf weiter aus. Vom Verband der Hafenarbeiter wurde ver-
sucht, diese zu einem Solidarititsstreik zu bewegen. Der Versuch ist jedoch
in den meisten Hdfen misslungen. Anderseits trat in Marseille -auch der grésste
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Teil des. Offizierpersonals in den Streik. Einige kleinere Unternehmungen in
Brest, Cette und Caen hatten die Forderungen bewilligt. Schliesslich hérte der
Streik .in Le Havre auf, andre Stidte folgten —— es blieb nur noch Marseille im -
Kampie stehen. Dort wurde der Kampf auch nach 72tdgiger Dauer abgebrochen,
nachdem .die. Streikenden, denen Yvetot, der Vorsitzende der Arbeitsborsen, un-
unterbrochen zur Seite stand, erklidrten, dass sie bereit seien, sich einem obersten,
von der Regieriing ernannten Schiedsgericht zu unterwerfen. Dieses oberste
Schiedsgericht tagte darami mnd verkiindete in seinem Spruch, dass die Schiffs-
gewsellschaften nicht verpilichtet wiren, den Lohnforderungen der Arbeiter staft-
zugeben. Die Streikenden unterwarien sich diesem Spruche und kehrten auf die
Schiffe zuriick. Dadurch ist der Kampf vertagt, aber nicht erledigt worden.

Per Hohepunkt der Streikbewegung in diesem Jahre wurde wob! mit dem
Riesenstreik im Londoner Hafen erreicht. Auf diesen Kampf miissen
wir etwas. ausfiihirlicher eingehen. Nach der Beendigung des Streiks in 1911 kam
es in den einzelnen Hafenplatzen wiederum zu lokalen Aussténden, meistens in-
folge von Missverstidndnissen in der Auslegung der Vereinbarungen, so der Hafen-
arbeiter in Greenock und an den Eastend Docks in London, der Fuhrleute in
Liverpool, der Hafenarbeiter in Glasgow und Manchester, der Hafenarbeiter in
London an den Schiffen, die zwischen Elbe und Brest fatiren (Short Sea Traders),
der Fuhrleute von Hays Wharf in London, der Hafenarbeiter in Newport, der
Hafenarbeiter und Seeleute in London wegen der Tallyleute, der Kanalschiffer
und des Schleppdampferpersonals in London. Dann setzte nach dem Untergang
der »Titanic« eine lebhafte Bewegung bei den Seeleuten in Liverpool,
Southampton und London ein. Gefordert wurde eine bessere. Bemannungsskala
und- bessere Ausriistung der Schiffe mit Rettungsmitteln. Es kam in den drei
genannten Orten zum Streik. In Liverpool und Southampton kam es zu einer
Verstindigung, dagegen wurde die Bewegung bei der Peninsular Line in London
aunf den Rat der Exekutive der Federation abgebrochen. Wie man aus dieser
Aufstellung sicht, brodelte es itberall unter der Oberfliiche; schon der geringste
Zusammenstoss mit den Unorganisierten fiihrte zu Arbeitseinstellungen. Ueberall
forderte man den closed shop, das heisst, nur Organisierte soliten beschéaftigt
werden, nur solche, die im Besitze einer Federationskarte oder eines Union-
knopfes waren. Diese Forderung wurde in London die Ursache des Streiks. Ein
6lidhriger Bootswichter namens Thomas, beschiftigt bei -der Mercantile
Lighterage Company, weigerte sich, der Ewerfithrerorganisation beizutreten, da
er als Mitglied der Vorleute- und Vorarbeiterorganisation im Leichterbetrieb
angehdrte, obgleich er seit zwei Jahren kein Vormann mehr war, aber — er
hatte die Organisation mit gegriindet. Auf seine Weigerung hin erkldrten die
iibrigen Leichterméinner, dass sie dann nicht mehr mit ihm zusammenarbeiten
kénnten, legten die Arbeit nieder und verhingten den Boykott iiber die Firmia.
Der Boykott zog immer weitere Kreise der Leichterménner und auch Hafen-
arbeiter in die Bewegung hinein, da alle sich enfschieden weigerten, die Giiter
der genannten Firma zu bearbeiten. Darauf folgten Massregelungen iiber Mass-
regelungen und schliesslich erkliarte die Ewerfithrerorganisation den Ausstand,
_ohne auch nur den Versuch zu machen, wie es jhre Vereinbarungen vorschrieben,
diesen Streitfall vor der Association of Master Lightermen and Bargeowners
(Arbeitgeber) zur Entscheidung zu bringen. Wohl kein Mensch dachte zunichst
daran, dass der Streik der Leichtermiinner auch auf andre verwandte Berufe
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iiberspringen wiirde, am wenigsten glaubte dieses die Leitung der Federation,
die noch kurz vorher die vom Seemannsverband.begonnene Bewegung bei der
Peninsular Line auf Beschluss abbrechen liess, da sie befiirchtete, dass diese
Bewegung leicht einen grossen Umfang annehmen konnte.” Der Augenblick hier-
fiir schien noch nicht giinstig. Geplant war eine Aktion in London fiir den
Sommer und man hatte auch schon iiber die aufzustellenden Forderungen beraten.
Die Fithrer hatten aber nicht mit der Streiklust dér Massen gerechnet. Deér
schnelle Erfolg im Vorjahre hatte die Massen zu siegesbewusst gemacht und
sie glaubten, wenn eine Gruppe in den Streik trat, dann hitten sie alle fiir einen
einzutreten, olne Riicksicht auf bestehende Tarifvertrdge oder sonstige Ver-
einbarungen. ~Alle partiellen Streiks mussten nach ihrer Meinung sofort in alles
umfassende Sympathiestreiks iibergehen, da nur auf diese Weise den michtigen
Hafenprotzen und der Shipping Federation beizukommen sei. Getren dieser
Taktik trat denn-auch die Mehrzah! aller Hafenarbeiter und aller Schauerleute am
27. Mai in den Sympathiestreik. Nicht alle folgten in den Streik, so nicht die beim
Port of London Authority beschiftigten Hafenarbeiter, ferner nicht die Fuhrleute,
aber schliesslich legten doch alle die Arbeit nieder. Das Streikkomitee vom
Londoner Distrikt fasste nun folgende Resolution:
Diese. am *24. Juni stattgefundene Zusammenkunit . des Londoner
" Distrikt-Streikkomitees beschliesst hiermit, dass keine Branche der ange-
schiossenen Organisationen an die Arbeit zuriickkehren darf, bevor. nicht
alle Forderungen zuiriedenstellend erledigt sind. ‘

Fine solche Resoltion trigt den Todeskeim fiir einen Sympathiestreik
bereits in sich. Auch séi dem noch hinzugefiigt, dass die Taktik im wirtschatt-
lichen Kampf, entweder alle im Streik oder gar nicht, nicht allzu viele Bewunderer
findet, hidchstens nur noch bei den Syndikalisten. Zu Beginn des Sympathiestreiks
aller Londoner Hafenarbeiter wurden die unglaublichsten Ziffern in den Tages-
zeitungen publiziert. Man las von 100000 bis 140 000 Streikenden. In Wirklich-
keit befanden sich 17 Organisationen mit rund 56 000 Mann im Streik. Hiervon
waren 10000 Fuhrleute, 1000 Seeleute,” 400 Kranfithrer, 6000 Leichterschifier,
mehrere Tausend von den Schiffswerften und Reparaturanstalten, und 36 000
verteilten: sich auf alle Branchen im IHafenbetriebe einschliesslich Kais und
Speichereien. Die Lohnverhiltnisse im Londoner Hafen sind innerhalb derselben
Branchen nicht iiberall gleich. Es herrschen die verschiedensten- Abstufungen
vor und waren die Ursachen vieler Unzutrdglichkeiten, besonders, wenn hierbei
Arbeitgeber beteiligt’ waren, die absichtlich die Vereinbarungen umgingen oder
aui ihre Weise auslegten. -Die Forderungen waren folgende:

1. Ausschluss aller Nichtorganisierten vom Hafen.

2. Einheitliche Lohnsitze fiir alle Schiffsarbeit,

3. Anerkennung der Federation der Transportarbeiter.

4, Tagesarbeit ist fiir alle Hafenarbeiter, Leichterleute, Stevedores wund

allgemeine Schiffsarbeiter mit 10 Pence (80 Pig.) pro Stunde, Ueber-.
stunden mit 1 Schilling 2 Pence .(1.15 Mk.) im ganzen Hafen zu bezahlen.

. Doppelte Bezahlung fiir alle Sonntags- und Festtagsarbeit.

. 6. Arbeitszeit soll sein von 7 Uhr morgens bis 5 Uhr abends und. ein
Minimumloin im Londoner Hafen von 7 Schilling 6 Pence (7.50 MXK.)
pro Tag. . :

7. Arbeiter bei den Wochendampiein (Short Sea Traders) sollen dieselbe

- Bezahlung erhalten wie diejenigen an den Ueberseedampiern.

wn
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I‘uhrleute fordern eine LohnerhShung und eine 60stiindige Arbeitswoche,
Jetzt durchschnittlich 30 Schilling (30 Mk.) und 72 Arbeitsstunden pro
Woche,
9. Seeleute und Stewards fordern 10 Schilling (10 Mk.) mehr pro Monat.
Nicht allein die Forderung des closed shop war die Ursache des Streiks,
in der Hauptsache lagen doch Lohnstreitigkeiten vor, hervorgerufen durch Arbeit-
geber, die keiner Arbeitgeberorganisation angehdrten und sich infolgedessen auch
nicht an die Vereinbarungen gebunden glaubten. Die Regierung ordnete eine
Untersuchung ‘iiber die Ursachen des Streiks an und beauftragte- damit Sir Edward
Clarke. Es fanden Verhore der Arbeitgeber und Arbeitnehmer statt, die als
Ursachen das ergaben, was hier bereits ausgefiihrt wurde. Sir Edward Clarke
fasste das Verhor in sieben Punkte zusammen, wovon er fiinf zugunsten der
Arbeiter und nur zwei fiir die Arbeitgeber entschied.

1. Ist die Beschiftigung von Unorganisierten -ein Bruch .der Uebereinkunft
vom 15.August 1911? Amtwort: Nein! (Gegen die Arbeiter.)

2, Ist es ein Bruchi der Uebereinkunft vom 23. August 1911, dass an den
Wochendampfern weniger bezahlt wird? Antwort: Nein! (Gegen die
Arbeiter.)

3. War die Weigerung der Vereinigung der Base im Leichterbetrieb. mit
der Arbeiterorganisation iiber Lohne und Arbeitszeit des Schleppboot-
personals zu verhandeln, berechtigt? Antwort: Nein! (Gegen die

“Arbeitgeber.)
4. Verletzung des Uebereinkommens durch die Ewerfiihrerbase. (Gegen

die Arbeitgeber.)

5. Weigerung gewisser Arbeitgeber, um die Lohne, durch Sir Albert Rollit
festgesetzt, zu bezahlen. (Gegen die Arbextgeber)

6. Weigerung eines Fuhrwerksbesitzers, nach der Ueberemkunft zu be-
zahlen. (Gegen die Arbeitgeber.)

7. Dieser Punkt ist von keiner Bedeutung. .

Sir Bdward Clarke konstatierte also, dass die Arbeitgeber wiederholt den
1.ohntarif gebrochen haben und nicht mit den Arbeitern verhandeln wollten. Auf
Grund dieser Entscheidung glaubte nun die Regierung den Streikenden und den
Arbeitgebern vorzuschlagen, die strittigen Punkte einem Schiedsgericht zu unter-
breiten, und ersuchte die Arbeiter um sofortige Wiederaufnahme def - Arbeit.
Die Streikenden bestanden auf dem closed shop im Londoner Hafen, die Arbeit-
geber lehnten jede Verhandiung ab, da nach der Entscheidung des Herrn Clarke °
die Arbeiter das Uebereinkommen gebrochen hitten, indem sie einen ungesetz-
lichen Streik proklamierten. Die Vermittlungsversuche der Regierung scheiterten
also. - Die Regierung versuchte nuini die Lebensmittelzufuhr fiir Londen sicher-
zustellen. Riesige Flei‘schtransporte aus dem Hafen wurden in Begleitung von
Polizei den Fleischmirkten Londons zugefithrf. Auch stellte sie den Arbeitgebern
zur Bewachung des Hafens eine grossere Zahl Polizeimannschaften zur Verfiigung.
Sie duldete aber nicht, dass die Arbeitgeber ein Streikbrecher-Logierschiff in den
Hafen brachten, da sie gewillt war, sich in diesem Kampie neutral zu verhalten.

_ Die Starrkopfigkeit der Arbeitgeber trieb nun die Streikleitung zu weiteren
Massnahmen. Es tauchte die Idee eines internationalen Boykotts aller von London
kommenden Schiffe und die Ausbreitung des Sympathiestreiks auf alle Hafenplitze
in England auf. Beziiglich eines internationalen Boykotts entschied die hier-
fitr in Frage kommende Leitung der Internationalen Transportarbeiter-Federation,
nach Riicksprache mit den Organisationen aller in Betracht kommenden Linder,
dass ein Boykott zurzeit nicht durchfiihrbar sei. Die Frage des nationalen
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Sympathiestreiks wurde auf dem im Juni in London stattgefundenen Jahres-
kongress der Transportarbeiter-Federation diskutiert. Die Meinungen waren sehr
geteilt, und es war keine rechte Stimmung dafiir vorhanden, weil die meisten "
Organisationen in der Provinz mit Tarifvertriigen zu rechnen hatten, die sie nicht
gewillt waren, so leichter Hand zu brechen. Schliesslich nahm man von einer
sofortigen Streikerkldrung Abstand und iiberliess die Frage, ob Streik oder nicht,
den Exekutivkomitees der angeschlossenen Organisationen zur Entscheidung,
Ein nationaler Sympathiestreik war also in gefihrliche Nidhe geriickt. Das
- veranlasste nun die Labour Party und die Regierung, alles aufzubieten, um noch
einen Weg zur Verstindigung zu finden, damit der nationale Streik  vermieden
werden konnte. Nach mehreren Aussprachen zwischen Strelkenden Labour Party
ud Regierung entschied sich der Kongress fiir folgende Vorschiige:
1, Der Koné:ress ist mit der Errichtung einer gemeinschaftlichen Kom-
mission (Joint-Board) fiir den Londoner Hafen einverstanden.

2, Dieser Joint-Board hat aus einer gleichen Anzahl Vertreter .der Ver-
einigten Arbeitgeber und der * Nationalen Transportarbeiter-Federation
zu bestehen.

3. Der Joint-Board erhidlt die Vollmacht, Komitees fiir die einzelnen
Branchen zu ernennen, damit diese die Tarife vorberaten, welche dann
durch den Joint-Board sanktioniert werden.

4. Der Kongress akzeptiert die Bestimmungen der Brooklands Ueber-

- einkunft im Falle von Konilikten.

Dieses Brookland Agreement sieht im Falle von Konflikten, die zwischen
Arbeitgeber und Arbeitnehmer entstehen konnen, einen dreistufigen Instanzenweg
-vor, der innerhalb 21 Tage zuriickgelegt sein muss. Ist dann keine Einigung
erzielt, dann bleibt es jeder Partei iiberlassen, die ihr guif diinkenden Mittel zur
Durchiithrung ihrer Wiinsche anzuwenden. Ferner erklirte der Kongress swh
bereit, einen Garantiefonds fiir die Finhaltung der tariflichen Vereinbarungen zu
hinterlegen, wenn solches auch seitens der Arbeitgeber geschehe, wobei er natiir-
lich voraussetzte, dass es der Regierung geldnge, alle Arbeitgeber. zur Anerkennung
der gétroffenen tariflichen Vereinbarungen zu zwingen. Die Bekanntmachung
dieser Grundsitze durch Lloyd George im House of Commons brachte die ganze
offentliche Meinung aui die ‘Seite: der Streikenden. : Die Bemithungen ' der Regierung
jedoch;“die-Arbeitgeber zur Annahme dieser Vorschiliige zu bewegen, scheiterten
auch in diesem Falle. Darauf wurde der nationale Sympathiestreik erklirt. Der
Aufforderung kam man nur in Southampton, Bristol, Swansea, Plymouth und noch
" einigen anderen Héfen nach. In allen anderen grossen Hifen konnten sich sowohl
die Fuhrleute wie die Hafenarbeiter..und Seeleute nicht zum Streik : -entschliessen.
Dér -nationale” Sympathlestrelk brach- nach einigen Tagen vollstandlg in sich
zusammen, weil die Mehrzahl es ablehnte, tarifbriichig zu werden. Mit Recht,
denn der Sympathiestreik hitte kein gutes Ende genommen und alle die im
Voriahre mit so grossen Opfern erkdmpften Vorteile wiren dann auch zum
Teufel gewesen. Ausserdem hitte sich die Zahl der Unterstiitzungsbediiritigen
noch um ein riesiges vermehrt. Zu den 60000 in London wire dann noch die
Hilfte in der Provinz hinzugekommen. Das wire nach all den Kampfen in der
letzten Zeit eine kaum zu tragende Belastung fiir die englischen Orgamsatlonen
geworden. Nun waren die Streikenden in London wieder auf sich Selbst an-
gewiesen,  Trotzdem der Streik jetzt schon die fiinfte Woche andauerte, war
der Zusammenhalt bewundernswert, der beste -Beweis fiir das feste Vertrauen
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der Streikenden in den Wert ihrer Organisation.  Die Leitung in London ver-
suchte nun die Eisenbahner -im Hafendistrikt unter Umgehung der Leitung des
Eisenbahnerverbandes. in den- Streik zu ziehen. Hiergegen erliess der Eisen-
bahnervorstand eine geharnischte Erkldrung, und der Versuch fiel ins Wasser.
. Es lagen mehr denn 200 Dampier, jeder mit iiber 5000 - Tons, im Londoner Hafen
still, also mit iiber einer Million Schiifstonnage. Ferner lagen 7000 gewohnliche
Ewer, jeder mit mehr denn 100 Tons, und 200 Segelbarken mit je 150 Tons still,
was wiederum 1 Million Tonnage macht, so dass also 2 Millionen Tonnage brach
lagen, trotzdem nach Angabe der Arbeitgeber 14000 Streikbrecher ‘beschiftigt -
sein sollten. Dieser Zustand bewies, dass die Streikbrecher nicht im entferntesten
der Arbeit gewachsen waren, da es meistens auch Leute waren, die niemals
Hafenarbeit verrichtet und niemals die Ladung eines Schiffes verstaut haben.
. Tatsichlich verliessen die Schiffe den Hafen auch in einem ziemlich verwahr-
losten Zustand. Die Hartnickigkeit der Arbeitgeber bewies, dass sie den Kampi
- gewollt haben, weil ihnen die Arbeiterorganisationen zu méichtig wurden. Nach
- deri Kampf im Vorjahre gab es naive englische Fiihrer, die aller Welt verkiindeten,
jetzt haben wir die Shipping Federation besiegt, seht, sie liegt zertriiminert am
Boden. 'Davon war bei diesem Kampfe, kaum zehn Monate nach der »Zer-
triimmerunge, nichts mehr zu merken. Die Arbeitgeber standen fest und wollten
die. bedingungslose Wiederauinahme der Arbeit, das bedeutete die Schwichung
der Federation. Die Streikendeén waren mit jhren Forderungen bis auf die Wieder-’
einstellung der Streikenden und die Anerkennung der Federation herabgegangen.
Davon. wollten die Arbeitgeber aber nichfs wissen und blieben auf ihrer For-
derung bestehen: bedingungslose Wiederauinahme der Arbeit. Ende Juli wurde
der Kampf abgebrochen und die Arbeit bedingungslos’ wieder aufgenommen.
Ende Juli streikten in Norwe gen die an den Eisenbahnen beschaitigten
Streckenarbeiter, zirka 2000, weil die Eisenbahnverwaltung es ablehnte,
mit -den. Arbeitern, die Forderungen auf hoheren Lohn und kiirzere Arbeitszeit
stellten, zu verhandeln. Die Angelegenheit wurde durch die sozialdemokratische
Fraktion zum Gegenstand einer Interpellation im Storthing gemacht, und hier
. wurde dann eine Kommission eingesetzt, welche die Lage der Arbeiter an den
Eisenbahnen niher untersuchen sollte. Diese arbeiteten bisher tédglich 10 Stunden
bei einem Lohn. von 30 Oere stiindlich. Die Mehrheit der Kommission beschloss,
die' Arbeitszeit: auf 52 Stunden wochentlich festzusetzen und den Stundenlohn
um 2 Oere zu erhdhen,.was in. Wirklichkeit einer Lohnreduktion von wdchentlich
1-Krone 36 QOere gleichkam. Der sozialdemokratische Vorschlag ging dahin, bei
einer ‘tiglichen Arbeitszeit von neun Stunden 4 Kronmen Lohn zu garantieren.
. Dieser Antrag wurde abgelehnt und die Arbeiter aufgefordert, die Arbeit wieder
. aufzunehmen zu dem von der Kommissionsmehrheit gemachten Anerbieten. Natiir-
.. lich lehnten die Arbeiter dies ab und streikten weiter. Auch die Eisenbahnbeamten
..drohten mit einem. Streik. - Ein Kongress hatte sich mit der Lage der unteren
Beamten . beschiitigt. Schon lange bestand unter ihnen eine Mistimmung gegen
die Verwaltung, die alle bisherigen Forderungen um Verbesserung ihrer Lage
- unberitcksichtigt liess. Eine Forderung, allen unter 2800 Kromen jihrlich ent-
lohnten Beamten eine Teurungszulage von 300 Kronen zu gewidhren, was das
Budget um jahrlich 1.763 000 Kronen belastete, vermodert in der Lohnkommission
"des. Storthings. Deshatb fand der Kongress statt, und man beschloss hinter ver-
schlossenen Tiiren, in den Streik zu treten, wenn die Verwaltung den
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Forderungen der Beamten nicht entgegenkomme. Die Leitung des Verbandes
~wurde beauftragt, in diesem Falle- die Kollektivkiindigung der Mitglieder ein-
zureichen mit . einer Frist von drei. Monaten. Eine Deputation des Kongresses
bei dem Minister wurde mit leeren Versprechungen abgespeist und auf, das
Storthing verwiesen. ' '

Zu gleicher Zeit kam es auch in Liverpool und Birkenhead zu
einem allgemeinen Ausstand aller Hafenarbeiter, der sich gegen die. sogenannten
Clearing Houses und den Naticnal Insurance Act richtete.

Gleichfalls streikten die Hafenarbeiter in V arna am’ Sch‘warzen
Meer.

Am 23. Juli kam es im Ha&en von Genwa Zu emem Generalstreik aller
Haienarbeiter.

Ein Streik der %trassenbahner inLissabon, an dem sich 1400 Angestellte
beteiligten, endete mit einer Niederlage fiir die Streikenden und der Zerfritmmerung
ihrer Organisation. o

In Ziirich kam es zu einem allgemeinen Generalstreik gegen Polizeiwillkiir
und Ueberschreitung der Gesetze durch die Regiernng.

" Im September kiindigten die Arbeitgeber fiir den Hafén von Amster-
dam eine vom 1, Oktober ab giiltige Lohnregelung an. Auch gab es fiir die
Seeleute in Amsterdam, Rotterdamundin Dadnemark einé Heuer-
erhohung

Im Oktober kam es in Spanien, besonders in Katalonien, zu Arbeits-
einstellungen der Eisenbahner. Die Regierung drohte mit einer Mobilisie-
rung der noch in der Reserve und Landwehr militarpflichtigen Eisenbahner. In
Barcelona sollen von 7000 aussténdigen Eisenbahnern 4000 mobilisiert worden sein.

, Am 24, Oktober kam es in sémilichen italienischen Hafen von einiger
Bedeutung seitens der Seeleute zu einer 24stiindigen Arbeitsniederlegung.
In Genua, Neapel, Venedig, Livorno, Ancona, Ravenna, Bari, Portoferraio, Civita-
vecchia - und noch in anderen Hifen war die Arbeitsenthaltung  periekt. Es
wurden itberall Massenversammlungen abgehalten, in denen der feste Wille der
Seeleute zum Ausdruck kam, das Gesetz zur Verschmelzung der Pensionskassen
mit allem Nachdruck zu verlangen. Die Finigkeit und Entschlossenheit der See-
leute machte einen solchen Eindruck auf die Regierung, dass diese bindende Ver-
sprechungen gab, Anfang unichsten Jahres eine diesbeziigliche Gesetzesvorlage
der Kammer zu unterbreiten. Da durch die Solidaritit der Seeleute und durch
die Erkldarungen der Regierung der Zweck des Demonstrationsstr’eiks vollstindig
erreicht - 'war, verfiigte der Zentralvorstand, dass der Streik . statt 48, nur
24 Stunden dauern sollte. : :

In Norwegen schloss der dortige Matrosen- und Heizerver~
band eine Anzahl Tarifvertrige mit mehreren Schiffahrtsgesellschaften ab, wo-
durch ohne Streik erhebliche Verbesserungen der Lohn: und Arbe1tsbedmgungen
erzielt wurden.

Die Bewegung der Lokomotiviiihrer aui den 52 6stlichen Bahnen
inden Vereinigten Staaten kam durch eine Vereinbarung mit den Eisen-
bahngesellschaften zum . Abschluss. Die V,ereinbarung brachte den Lokomotiv-
filhrern feste Lohnbeziige.
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Auf der Nordostbahn in England entstand Anfang Dezember ein Aus-
stand, der ganz plotzlich ohne die Zustimmung der Verbandsleitung ausbrach und
zur Zeit seiner grossten Ausdehnung 11000 Mann umfasste. Die Ursache war
folgende: Ein alter, unbescholtener Angestellter der Bahn, der 37 Jahre lang
stets piinktlich und treu seine Pilicht getan, der 22 Jahre lang den verantwort-
lichen Posten eines Lokomotiviiihrers von Kohlenziigen bekleidet hatte und bei
seinen Kollegen in hohem Ansehen stand, Nicol Knox, wurde am 5. November vor
dem Polizeirichter in Newcastle angeklagt, auf der Strasse betrunken gewesen
zu sein und sich an zwei Polizisten vergriffen zu haben. Die Zeugen wider-
sprachen sich; doch obwohl der Polizeirichter die Zeugenaussagen auf beiden
Seiten als sehr unbefriedigend bezeichnete, verurteilte er Knox zu einer Geld-
busse von 5 Schilling. Das Urteil rief allgemeines Etstaunen hervor. ‘Es handelte
sich offenbar um einen jener hiufigen Fille, in denen der Kadi der Aussage der
Polizisten mehr Glauben schenkt als der der gewdohnlichen Biirger. Bald darauf,
nachdem die Zeit zur Anmeldung der Berufung verstrichen war, wurde Knox von
der FEisenbalhindirektjon degradiert und an einen Posten gestellt, auf dem er
9 Schilling die Woche weniger verdiente als friiher. Knox, der entschieden ab-
leugnete, betrunken gewesen zu sein und der sich als ein Opfer des Irrtums der
Justiz fithlte, wollte sich mit dieser Entscheidung nicht zufrieden geben und seine
Kollegen standen ihm bei. Diese waren der Meinung, dass es die Eisenbahn-
verwaltung gar nichts angehe, ob man sich ausserhalb des Dienstes betrinke odet
nicht. Ausserdem steckte hinter der grossen Aufregung, die- die Angestellten der
Nordostbahn ergriffen hatte, ein ganzes System der Drangsalierung und Tyrannei.
Durch Massregelungen der beim letzten Streik tdtigen Verbandsmitglieder und
Schikanen aller Art waren die Angestellten ausserordentlich gereizt worden. Der
Fall Knox gab den Anstoss zur Entladung des Gewitters. Die Verbandsleitung
_lehnte fiir den Streik der Nordostbahner jede Verantwortung ab, da noch nicht
alle friedlichen Mittel in Anwendung gekommen waren, um Knox zu seinem Recht
zu verhelfen, Die Gesellschaft hatte von vornherein erkldrt, dass sie, wenn der
Lokomotiviithrer Xnox sich von der Schuld der »Trunkenheit« reinige, ihn wieder
einstellen werde. Knox wandte sich in diesem Sinne an den Minister des Innern.
Der Minister beauftragte einen Kommissar des Home office mit der Untersuchung
der Frage, ob nun Knox eigentlich betrunken war oder nicht. Obwohl der Richter,
der ihn zu 5 sh GeldbuBe wverurteilt hatte, betont hatte, er hétte ihn frei-
gesprochen, wenn nur der leiseste Zweifel am Tatbestand vorgelegen hitte, kam
der Kommissar umgekehrt zu dem Ergebnis, Knox sei »not legally drunken« ge-
wesen, hitte also freigesprochen werden miissen, Darauf trug die Bahngesell-
schaft kein Bedenken, ihn als Lokomotiviiihrer wieder einzustellen, und ein Kom-
missar des Board of Trade fithrie die Finigung mit den Streikenden herbei. Die
Grundlage des Friedens war, ausser der Rehabilitiernng Knox', die sofortige
‘Wiederaufnahme der Arbeit zu den alten Léhnen unter Verlustgabe des Lohnes
 fiir die sechs Streiktage. Ausserdem verpilichteten sich die Arbeiterfithrer, ihr
Aeusserstes zu tun, dass kiinftig derartige unuberlegte und plétzliche Streiks
verhindert wiirden.

1913,

Das Jahr wurde mit einem Kampf der Londoner Taxameter-
fithrer eingeleitet. Am 1. Januar traten sie, 5000 an der Zahl, in den Ausstand.
Der Kampf drehte sich um die Forderung der .dem Verbande der Taxameter-
besitzer angeschlossenen Gesellschaften, den Kutschern in Zukunft anstatt der
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bisher iiblichen 8 Pence (68 Pig.) fiir die Gallone Benzin (etwa 4V% Liter) einen
Schilling und einen Penny (1.10 Mk.), also 5 Pence mehr abzuverlangen. Nach
dem bestehenden Vertrag hatten die Gesellschaiten zwar ein Recht dazu, den Ver-
kaufspreis des Benzins nach den Marktpreisen zu erhéhen, aber die €norme Preis-
steigerung der letzten Zeit machte die Durchfithrung des Vertrages praktisch un-
moglich. In England wird der Preis des Benzins von einer grossen Gesellschait,
der Anglo-American Oil Company (hinter der der Standard Oil Trust steckt)
festgesetzt; der Handel ist ein Monopol, das aus dem Konsumenten den letzten
Heller herausschindet. Es hatten in der letzten Zeit mancherlei Verhandlungen
zwischen dem Verbande der Taxameterfiihrer und dem der Taxametergesell-
schaften stattgefunden, die aber zu keinem Ergebnis fiihrten. Die Arbeiter sagten:
Die Frage ist nicht, dass wir den Preis nicht bezahlen wollen, sondern dass wir
den Preis wirklich nicht bezahlen kénnen. Die Arbeitgeber bestanden jedoch auf
ihr Pfund Fleisch. Im Durchschnitt nimmt eine Londoner Taxameterdroschke am
Tage 21 Schilling ein. Davon bleiben dem Fiihrer 5 Schilling und .3 Pence
(25 Proz.) plus durchschnittlich 10 Pence fiir Extragebithren (fiir Gepidck und fiir
einén dritten und vierten Fahrgast), die er seit dem letzten Streik ganz ein-
steckt. Aus dieser Nettoeinnahme von 6 Schilling und 1 Penny soll er nun in
Zukunft 3 Schilling und 3 Pence fiir die téiglich verbrauchten drei Gallonen Benzin
und 9 Pence fiir verschiedene Stationsgebiiairen und Kleidungsstiicke bezahlen.
Es bliebe ihm mithin nur ein Tagelohn von 2 Schilling und 1 Penny (2,12 Mk.);
er miisste sich also sein Leben fast ganz durch Trinkgelder verdienen. Schon
ietzt nihren sich die Londoner Taxameterfithrer infolge der grossen Konkurrenz
recht kiimmerlich und es ist ganz ausgeschlossen, dass sie bei einem Verlust
von mehr als einem Drittel ihres festen Einkommens existieren konnen. Die Ab-
 stimmung iiber die Frage, ob die Arbeiter die Forderung der Arbeitgeber an-
erkennen sollten oder nicht, ergab folgendes Resultat: Gegen die Forderung 4693,
fiir die Forderung 177. Der Kampi richtete sich nur gegen die grossen ver-
biindeten QGesellschaften, die gegen 5000 Taxameter besitzen. Die kleinen Be-
sitzer mit etwa 1000 Droschken hatten keine Preissteigerung .des Benzins vor-
genommen. Ihre Taxameter sowie die der 2000 Fiihrer, die ihre eigenen Wagen
besitzen, arbeiteten weiter und werden einen gewissen Teil ihrer Einnahmen an
die Streikkasse abfiliren. Die grossen Londoner Taxametergeséllschaften sind
keine finanziell gesunden Unternchmungen. Sie sind samt und sonders iiber-
kapitalisiert und erwarteten nun von ihren Arbeitern, dass diese Dividende fiir
Kapitalien verdienen sollen; die schon ldngst verloren sind. und die man schon
langst in den Schorunstein hétte schreiben sollen, Der Streik wurde nach elf-
wochiger Dauer zugunsten «der Ausstidndigen beendet.

In London und den wichtigsten Hifen Grossbritanniens, wo die
Schiffahrtsgesellschaften der Shipping Federation angeschlossen sind, trat eine
»freiwillige« Heuererhéhung von 10 sh pro Monat fiir die Seeleunte in Kraft.

In den Unterweserorten wurden 1400 Hochseefischer aus-
gesperrt. i

In Rotterdam kam es zu einem Streik der Fuhrleute, der bis Ende

' . Mai andauerte, dann aber als erfolglos abgebrochen werden musste.

. DieStrassenbahnerin Chicago, mehr denn 15000 Mann, drohten -
mit einem Streik. Es kam zu einer schiedsgerichtlichen Erledigung der Streit-
fragen. Das Resultat war ein grosser Erfolg fiir die Organisation der Strassen-
bahner.
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Auch die Heizer der 50 ostlich von Chicago und nérdlich vonNor -
folk in Cincinnati gelegenen Eisenbahnen erzielten durch die. schiedsrichterliche
Erledigung ihrer Forderungen ganz erhebliche Verbesserungen.

Am 18, Januar traten die Schiffskellner und -k6che in Triest,
die jetzt lokal organisiert sind, in den Ausstand. Nach acht Tagen musste der
Streik erfolglos beendigt werden.

Am 28.Januar erhielt die Hochbahngesellschaft in Hamburg
eine von etwa 200 Angestellten des #dusseren Betriebes unterzeichnete -Eingabe
wegen LohnerhShung. Die Direktion empfing eine Anzahl der Angestellten, um
ihnen zu erkliren, dass sie die Eingabe priifen und dem Aufsichtsrat Vorschlige
machen wolle. Ein endgiiltiges Resultat kénne aber erst Mitte Mirz erwartet
werden. Damit erklidrten sich die Angestellten nicht einvverstande‘n.' Diese Er-
klirung beantwortete die Direktion mit der sofortigen Entlassung von sieben
Angestellten. Der Streik dauerte nur einige Tage. Es wurde eine Verstindigung
erzielt und die Streikenden nahmen die Arbeit wieder auf.

Nach ldngeren ergebnislos verlaufenen Verhandlungen traten am 15, Februar
die Mannschaften der Dampfer und Kédhne der Elbe, Oder und marki-
schen Wasserstrassen, mif Ausnahme der Kanalschiffahrt, geschlossen in
den Streik. Beteiligt waren ca. 10 000 Mann, die sich auf nahezu 1000 Ortschaften,
an den Fliissen liegend, verteilen. Der Kampf zog sich bis Ende Mai hin, ohne
dass es gelungen wire, mit den Arbeitgebern zu einer fiir die Streikenden an-
nehmbaren Verstindigung zu kommen. Hierauf wurde der Streik abgebrochen
und auf den Abschluss eines Tarifvertrages mit den Arbeitgebern verzichtet.

Ende Februar kam es auf den Svitzerschen Bergungsdampfern in
Kopenhagen zu einem Ausstand der Heizer und Matrosen, Am 14, Mérz
kam man zu einer Verstindigung und Abschluss eines Tarifvertrages.

Am 20.Pebruar begann das Personal der italienischen Schifi-
fahrtsgesellschaft »Puglia« mit der passiven Resistenz. Die Gesellschaft wurde
22 Tage vollstindig lahmgelegt, Nachdem die Gesellschaft eine Lohnerhshung
von insgesamt 100000 Lire jidhrlich zugestanden hatte, erfolgte die Wieder-
aufnahme der Arbeit. -

Mitte April traten die Leichterschiifer in Lissabon in den Aus-
stand, der nach sechswochiger Dauer durch eine Vereinbarung mit den Arbeit-
gebern beendet wurde.

Auch in Fiume kam es um dieselbe Zeit zu einem Ausstand der Hafen-
hilisarbeiter. Am 20. April musste die Arbeit bedingungslos wieder aui-
genommen werden.

Im Mai kam es zu Arbeitseinstellungen derHafenarbeiter in Braila,
Emden und Triest. In Braila, wo der Streik nach 20 Tagen mit Erfolg be-
endet wurde, streikten alle Hafenarbeiter. Der Streik in Triest dauerte vom
29, Mai bis 2. Junj und endete mit der bedingungslosen Wiederaufnahme der
Arbeit. Es waren. iiber 3000 Mann beteiligt. In Emden dauert der Streik
noch an. o

Am 30. Mai begann ein Streik der italienischen Seeleute bei den von
der Regierung subventionierten Linien. Der Streik dauerte bis zum 11. Juni und
war ein Protest gegen den von der Regierung vorgelegten Gesetzentwurf
bezgl, der Verschmelzung der bestehenden Pensionskassen fiir die Seeleute, der
fiir die Seeleute eine arge Enttiuschung war. )

Zum Schluss hidtten wir noch den Streik der Chauffeure und
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Droschkenkutscher iw Paris zu erwidhnen, Der Streik begann am
27. Juni. Beteiligt waren nahezu 12000.Mann. Der Streik richtete:sich . gegen
eine neue Po]17e1verordnung Nach kurzer Dauer sagte der Pohzelprafe.kt eine
Abdnderung zu, und damit war auch der Streik beuenvdet

' Wir schliessen hiermit unsre Uebersicht und méchten nur noch hinzufiigen, .
dass wir itber ‘alle hier angefithrten Kdmpfe mehr oder weniger eingehend in
unserm »Korrespondenzblatt« und dem »Wochenbericht« berichteten,. wozu wir
fast ausschliesstich nur die uns zugegangenen Berichte oder. Informationen .ver-
wandten. Auch iiber eine grosse Zahl Lohnbewegungen und kleinere Streiks, die
in dieser Uebersicht keine Aufnahme finden konnten, haben wir regelméssig Be-
richt erstattet. Schon die hier gegebene Uebersicht zeigt deutlich, eine wie
kampireiche Periode wir hinter uns haben, eine Periode, wie wir sie nie zuvor
zu verzeichnen hatten. "Die Uebersicht zeigt aber anch, mit welchem Interesse
der Zentralrat alle Aktionen in den verschiedenen Lindern verfolgte, nicht nur
das, er war in vielen Fillen gezwungen, zu diesen Stellung zu nehmen und Ent-
scheidungen von grosser Wichtigkeit zu treffen. Ueber diese diirfen wir natiir-
lich der Oeffentlichkeit aus leicht begreiflichen Griinden keinen Aufschluss geben.
Der Zentralrat hat ohne Voreingenommenheit und ohne nationale Riicksichten
alle Fille gepriift und stets auf Grund der klaren Kongressbeschliisse seine Ent-
scheidungen gefillt. : »
Streikbrecher und gelbe Organisationen.

Die vielen wirtschaftlichen Kimpfe der letzten Jahre haben auch ein »Ge-
werbe« hochgeholfen, das zeitweise wie kein zweites floriert, namlich der Streik-
brecher- und Arbeitswilligenhandel. Das »Gewerbe« blitht in allen Lindern.
Waren es friiher hahptsﬁchlich die Arbeitgeber, .die sich’ mit dem Menschen-
schacher abgaben, so sind es in neuerer Zeit besondere »Firmene«, die iiberall
Agenturen haben und stindig iiber einen Stab gewerbsmissiger Streikbrecher .
verfiigen. In einem Lande ist dieses »System« mehr, in dem andern weniger
aunsgebildet. Neuerdings scheint es so, als ob in Deutschland ‘die Seelenverkiufer
mit ihren »geschiftlichen« Verbindungen allen voran sind, denn es gelang ihnen, .
bei den Streiks in Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent usw. Hunderte von
Arbeitswilligen in den Industriebezirken zu finden und nach dort zu senden. Neben
einzelnen Unwissenden handelt es sich bei der Mehrzahl um Personen, die mit
voller Absicht den gewerbsmissigen Streikbruch betreiben, um Menschen, denen
jeder ehrliche Arbeiter weit aus dem Wege geht. Solches Menschenmaterial
findet sich besonders in den Seehafenstddten und in den grossen Industriezentren
stets in erschreckender Menge. Den organisierten Arbeitern feindlich gesinnt,
beschiitzt von der Polizei und gewalttitigen Agenten, allezeit sorgsam gegen die
organisierten Arbeiter abgesperrt, kann nicht einmal durch einen -Versuch er-
reicht werden, . die Arbeitswilligen von ihren Absichten zuriickzuhalten. Zur
besseren Charakterisierung der gekennzeichneten »Firmen« lassen wir je ein
Empfehlungsschreiben aus Deutschland und den Vereinigten Staaten: folgen. Das
Empfehlungsschreiben einer »Firma« in Hamburg hat folgenden Wortlaut:

Grosstes Bureau Deutschlands fiir Streikangelegenheiten.
Gegriindet 1910.
Bureaustunden von 8 Uhr vormittags bis 8 Uhr abends.
Sonntags von 9 bis 2 Uhr.

~Durch -die -heutige Lage und das Vorgehen der organisierten Arbexter-
schaft sowie dessen Organe %at sich obiges Bureau .entschlossen. bei vor-
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kommenden Streiks und Aussperrungen den Herren Arbeitgebern Personal in
jeder gewiinschten Anzahl sofort und in kiirzester Zeit unorganisierte Arbeiter
und Handwerker jedes Berufs zu stellen.

Das Bureau ist durch viele Verbindungen in der Lage, in zirka 8 Tagen
6000 Leute nach dem In- und Ausland zu liefern, da das Bureau viele Hand-
werker, als Schlosser, Tischler, Stelimacher  und Sclimiede, immer an der Hand
hat, die auf telegraphische Order sofort -abgesandt ‘werden.

-In einem Zeitraum von zwei Monaten ist es mir gelungen, 15 Streiks mit
3000 Leuten zur Zufriedenheit zu besetzen. Wo Lohnbewegungen und Streiks
ausgebrochen sind, wird obiges Bureau gute Dienste leisten, da Inhaber selbst
laingere Jahre als Kontrolleur der Arbeitswilligen titig war.

Es steht den Herren Arbeitgebern ein vollstindig vertrauter Beamter
zur miindlichen Besprechung zur Verfiigung, der —auf telegraphisches Ver-
langen sofort abgesandt wird, Alle Leute, welche obiges Bureau absendet,
sind »Nichtverbdndler« und bleiben selbstverstindlich auch dauernd' in Arbeit.
Fiir alle iibernommenen. Streiks und Sperren iibernelimen wir Garantie, und
flir Schutz der Leute sorgt obiges Bureau.

Briefliche Auskunft iiber Streikangelegenheiten kostenlos.

Entfernung kommt nicht in Betracht, da unsere Leute nach dem In- und
Ausland vermittelt werden.

Hochachtungsvoll
Kostenloser Arbeitsnachweis
Hamburg — Coburg.
Dem Zirkular, auf dessen Aufschneidereien weiter einzugehen iiberiliissig
ist, wird auch gleich ein »Arbeitsvertrag« beigelegt, der folgende Bestimmungen
enthélt:

§ 1. Ich trete bei meiner Ankunft bei obiger Firma als . . .. ...
in Arbeit und unterwerfe mich dem dort itblichen Lohne und Akkordsitzen.

§ 2. Die Arbeitszeit betrdgt . Stunden, von . Uhr bis . Uhr,
mit den bisher iiblichen Pausen, auch findet an einzelnen Stellen Nacht- und
Sonntagsarbeit statt. Im iibrigen unterwerfe ich mich der Fabrikordnung,
soweit durch gegenwirtigen Vertrag nicht andre Bestimmungen vereinbart.

§ 3. Das durch diesen Vertrag begriindete Arbeitsverhiltnis kann
jederzeit . .. ... Kiindigung beiderseits geldst werden.

§ 4. Ich bin bei meiner Annahme genau dariiber unterrichtet worden,
dass bei obiger Firma zurzeit gestreikt resp. ausgesperrt wird.

., § 5. Ich erhalte Logis und Bekostigung auf der Fabrik, wofiir mir
wichentlich .. ... .. vom Lohn gekiirzt werden,’

§ 6. Sollte -der ‘Streik resp. die Aussperrung innerhalb acht Tage be-
endet sein, so gewidhrt die Firma mir freie Riickreise. )

§ 7. Zustindige Gerichtsstelle ist fiir beide Teile . ... ...

Hamburg-Coburg, den . . ... ... 91 ...

(Unterschrift des Arbeitnehmers.)

Natiirlich ist der »Kostenlose Arbeitsnachweis« nichts weniger als kosten-
los. Auf einem weiteren Formular, »Ausweis« betitelt, muss der Arbeitnehmer
selbst bescheinigen: Es sOll mir abgezogen werden: Gebithr Mk. . . . . , Auslagen -
Mk, ... ., zusammen Mk. . . .. Dass die Rausreisser auch im iibrigen nichts
geschenkt bekommen, zeigt der § -5 der »Arbeitsordnung«, wonach der Betrag
fiir Logis und Bekostigung auf der Fabrik prompt wochentlich vom Lohn ab-
gezogen wird. Das andre Zirkular einer solchen Seelenverkiuferfirma in New
Y ork lautet wie folgt: _ :

Wir brechen Strikes, - Aller Art. — Irgendwo.
- Telephon 5458 Rector
Dougherty’s Detective Bureau-
31 Broadway (Nahe Wall Str.) New York.

Wir liefern: Geheime Kundschafter zur Arbeit in Fabriken, Miihlen,

Werken usw., um iiber die Zustinde in den Fabriken zu berichten, itber Dieb-
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stiahle, geplante Streiks, illoyale Angestellte usw. Wir sind so ausgeriistet,
dass wir irgendeine Anzahl Streikbrecher bei irgendwelchen Difierenzen mit
Arbeitern bekoéstigen und unterbringen ‘konnen. Wir liefern auch Wichter,
um Eigentum zu beschiitzen, um loyale Arbeiter zu begleiten und zu bewachen
und Einschiichterung durch Streiker und durch mit ihnen sympathisierenden
Leute von und nach dem Wege zur Arbeit zu verhindern.

Werte Herren!

Wenn Ihre Angestellten als individuelle Arbeiter, gerecht und anstindig
behandelt, vom Unionismus eingeschiichtert und gezwungen werden, an den
Streik zu gehen, wenn sie herumlungern und sich so anstossig auffithren, dass
Sie gezwungen sind, sie auszusperren, so gibt es nur ein Miftel, um solche
Schwierigkeiten zu bewiiltigen. Dieses ist: eine erfahrene Streikbrecher-
Agentur zu engagieren, welche mit starken, mutigen Miannern unter der Auf-
sicht von Experten erfolgreich Streiks brechen. Soiche Leute liefern wir.

Wir machen lhnen alle Mitteilungen und beobachten jede Bewegung, ehe
Ir Trubel beginnt, wir stehen Ihnen nach dem Beginn des Kampfes zur Seite
und stehen Ihnen bei, bis er zu Ende ist. Alles, was wir verlangen, ist, dass
Sie uns sechs bis acht Stunden vor dem Beginn der Differenzen Mitteilung
machen, damit wir unsre Leute sammeln, sie ausriisten und mit den nétigen
Vorrdten versehen abschicken koénnen.

Infolge der an uns in den letzten zehn Jahren von vielen Klienten, Kor-
porationen, Fabrikanten und Miihlen gestellten Anforderungen haben wir es
filr notwendig gefunden, den Arbeiter-Geheimdienst zu spezialisieren.

Wir haben daher in jedem Gewerk geschickte Detectives als reguldre
Angestelite, dic sowohl uns, wie Ihnen oder irgendeinem unsrer Klienten iiber
die in dem Shop herrschenden Zustinde tdglich Bericht erstatten.

Wenn Sie zu irgend einer Zeit einen Strike oder Lockout erwarten, so
wird es sich fiir Sie lohnen, uns zu telephonieren oder uns zu schreiben, dass
einer von unseren Vertretern bei Ihmen vorspricht, um Ihnen unsere Raten,
Methoden u. a. m. mitzuteilen.

Die Folgenden sind einige von denen, fiir die wir Strikes gebrochen
haben und an die wir Sie verweisen:

. Anzahl von
Firma oder Konzern Adresse Kontrakt-Agent Mannern
. i geliefert
Dept. of Street Cleaning . 21 Park Row Hon. Comm. Edwards 600
N. Y. Gas & Electric Co. . 12 Elm Street Mr, E. J. Kenny 425
McDermott Milk Co. . . .| 125 West 42, Str, Mr J. E. Doyle 320
N. Y. Department-Stores . |Ueber ganz New York Mr. J. J. McGee 297
Upholsterers’ Strike . . . 21 West 23, Str. Mr. J. Neuberger 160
Steele Laundry Co., . . .| Jersey City, N.Y. Mr. G. Steele 48
Viele zu
Bldg, Trades Empl. Assn. .. | . 34 West 33, Str. - | Mr. C, E. Norman vers%:h.itedenen
i . eiten
American Express Co. . .| 48. und Mad. Ave. Mr. J. E. Loebsten -200
Bottsford, Dickenson Co. .| 28, und Broadway Mr, J. Dickenson | 37
Builders’ Material Assn, . . 18. Broadways Mr. W. D. Goss - 95
Peck Brothers . . . . . .| Fuss von Ost 48, Str., | ~~Mr, Wm, Peck” . 49
Vest& Co. . . . . .. .| 5. Ave. und 34. Str. Mr. F. Garven 9
Acker, Merrall & Condit . 42; Str, Mr, Walter Merrall | . 10

Und viele andere. )
Achtungsvoll
Dougherty’s Detective Bureau,
Harry V. Dougherty, Leiter.
Dieses sind nur einige Proben aus unserm reichhaltigen Material, aber sie
geniigen woh! zur Kennzeichnung der Methoden, die in neuerer Zeit zur Nieder-
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lillﬁppelupg der Arbeiterbewegung von unsern Feinden benutzt werden. ' Aber
noch eine andre Bewegung sucht uns in unserm Streben nach einer Verbesserung
der Lohn- und Arbeitsbedingungen aufzuhalten, die gelbe Seuche, welche sich in
den letzten Jahren auch unter den Transport- und Verkehrsarbeitern einge-
schlichen hat. Zwar hat diese Seuche, die von den sozialpolitischen Giftmischern
mit der harmlos klingenden Bezeichnung »wirtschaftsiriedliche« Bewegung be-
zeichnet wird, noch keine grosse Ausdehnung gewonnen. Meistens wuchert sie
nur im Verborgenen, aber sie macht sich sofort bemerkbar, sobald die armen
Arbeitgeber mit ihrer Profitsucht ins Gedrdnge geraten. Néheres iiber den Um-

fang der gelben Seuche in den verschiedenen Léndern kann man am besten in den -

Berichten der Organisationen fiir 1910—11—12 nachlesen.

Arbeitgeber und Regierungen. ‘

Wir haben wiederholt iiber die Organisationen der Arbeitgeber in den
verschiedenen Lindern berichtet. Neubildungen solcher sind in der Berichtszeit,
soweit die Transport- und Verkehrsbetriebe in Frage kommen, nicht entstanden.
Wohl haben sich die Arbeitgeber in einzelnen Léndern noch enger zusammen-
geschlossen und wiederholt hat man sich mit Problemen beschéftigt, z. B, wie
man den Arbeitseinstellungen in der Schiffahrt am wirksamsten entgegentreten
oder wiec man am besten die genossenschaftlichen Vereine der Haienarbeiter
in den nordischen Hifen vernichten kann. Letzteres ist den in der Shipping
Federation vereinigten Arbeifgebern .so ziemlich gelungen. Viele genossen-
schaftliche Vereine mussten ihre Titigkeit einstellen, weil es den Schiffsfiihrern
streng untersagt war, besonders in Schweden und Finnland, ihre Schiffe von
den kooperativen Vereinigungen der Hafenarbeiter laden oder l6schen zu lassen.
Zu dieser Verrichtung hat die Shipping Federation ganz bestimmte Stauerfirmen
eingesetzt, an die sich die Arbeiter schliesslich halten mussten, wollten sie iiber-
haupt Beschiiftigung im Hafen erhalten. Dafiir gehen diese Arbeiter nun aber
auch ganz in ihrer Gewerkschaft auf, so dass die Arbeitgeber doch nicht zum
Ziele kommen werden, da die Gewerkschait den Kampf weiterfiihrt, Beziiglich
des zuerst genannten Problems tauchte wiederholt die Idee auf, dass die
Reedereien auch einmal zum Mittel des Streiks greifen und ihre Schiffe auflegen

miissten, wenn die Arbeiter mit ihren Forderungen kein Mass halten konnten.

Dieses Mittel wurde im Dezember 1906 von den italienischen Reederi, die iiber
400 Dampfer verfiigten, mit vollem Erfolg angewandt. Nun mochten einzelne
Reeder es damit auch einmal international versuchen. Natiirlich hat das seine
erossen Schwierigkeiten, Immerhin haben die grossen Schiffahrtsgesellschaften
bei wirtschaftlichen Kidmpfen stets die Unterstiitzung der Regierungen. Das ist
bei den Kidmpfen der letzten Zeit wohl am deutlichsten in Frankreich zum Aus-
druck gekommen. Auch die deutsche Regierung hat sich im Mai 1911 .damit
beschiftigt, fiir den Fall eines allgemeinen Seemannsstreiks sofort die Marine-
reserven einzuberufen und durch Inanspruchnahme der Kaiserlichen Marine den
Schiffahrisbetrieb der wichtigsten Linien sicherzustellen. Hierzu kam es aber
in Dentschland infolge des friedlichen Verlaufs der Lohnbewegungen nicht. Aber
abgeselen hiervon, es macht sich tatsdchlich in den letzten Jahren das Be-
streben in verschiedenen Landern mehr und mehr geltend, durch gesetzliche

Massnahmen oder administrative Verordnungen die Arbeiter und Angesteliten -

in den Verkehrsbetrieben ihrer Rechte zu berauben. Es wird ihnen das Streik-
- recht abgesprochen, und kommt es wirklich zum Streik, dann droht ihnen in
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vielen Ldndern die Militarisierung. Die Beispiele in Spanien, Oesterrsich und
Siiddeutschland sind. wohl noch in aller Erinnerung. Wir sollten diesen Bestre-
bungen der Regierungen unsre grosste Aufmerksamkeit schenken.

Die Entwicklung der Orgamsatloneu in den verschiedenen Lindern,

Ohne ausfithrlich auf die Organisationsverhéltnisse der Transport- und
Verkehrsarbeiter einzugehen, moéchien wir nur auf Neubildungen urd Verdnde-
rungen Bezug nehmen, die hier und da im Laufe- der Berichtsperiode statt-
gefunden haben, Da ist zuniichst die geradezu grossartige Entwicklung. der
Eisenbahner-Organisation in Spanien zu erwihnen, Diese Or-
ganisation hat in der ganz kurzen Zeit ihres Bestehens iiber 70000 Mitglieder
erreicht. Ferner entstand an «der atlantischen Kiiste der Vereinigten
Staaten eine Bewegung fiir den Zusammenschluss aller Gruppen Hafen-
arbeiter, Seeleute und Transportarbeiter. Es waren das
Gruppen, die den der American Federation of Labor angeschlossenen nationalen
Verbiinden bereits angehorten und welche in ‘Gross-Newyork ein Kartell unter
dem Namen Waterfront Federation bildeten zu dem Zweck, alle Bewegungen
gemeinschaftlich zu beraten und durchzufithren. Zweifellos war die Absicht
gut, aber die gute Absicht filhrte auf Abwege; es machte sich ndmlich innerhalb
der Waterfront Federation eine Strémung bemerkbar, die auf ein Selbstindig-
machen hinzielte, Es kam auch zur Griindung einer Transportarbeiter Federation,
jedoch von diesem Augenblick an forderten die nationalen Organisationen. ihre
Gruppen auf, sofort aus der Federation auszutreten, welcher Auiforderung alle
mit einigen Ausnahmen nachkamen. Inzwischen hatte sich die Federation auf
syndikalistisch-anarchistische Grundlage gesteilt. Heute hat die Federation jede
Bedeutung verloren. Eine #hnliche Organisation bildete sich auch in
Schweden unter den Hafen- und Transportarbeitern, Jare Mit-
gliederzahl ist ganz unbedeutend. Grosse Erfolge und eine gute Entwicklung
hat auch die Organisation der Seeleute in Italien zu werzeichnen. Diese
hat sich von ihrer Niederlage im Jahre 1906/07 vollstindig erholt. Fine sepa-
ratistische Eisenbahner-Organisation entstand in B6hmen und in
Frankreich, In letzterem Lande ist Le QGuennic der Fiihrer der separa-
tistischen Gruppe, der Veranlasser des so elend verungliickten letzten franzésischen
Eisenbahnerstreiks. Die Eisenbahner in Bélmen trennten sich aus chauvinistisch-
egoistischen Griinden von der nationalen Organisation (Rechtsschutz- und Ge-
werkschaftsverein). Versuche zu einer Einigung waren bisher erfolglos., Da-
gegen scheint eine Einigung zwischen den verschiedenen Eisenbahner-
Organisationem in Italien bevorzustehen. Dieselben Versuche werden
auch in Argentinien gemacht, zundchst unter den Eisenbahnern, mit
der Absicht, spiiter einen allgemeinen Verband der Transport- und Ver-
keharsarbeiter zu bilden. Dieser Verband soll sich danmn der I.T.F. an-
schliessen. Ein Zusammenschiuss der Hafenarbeiter, Seeleute, Strassenbahner,
Fuhrleute usw. in den Vereinigten Staaten zu einem sogenannten
Transportation Department der American Federation of Labor
scheiterte  vorldufig an dem Widerspruch der Seeleute. In Gross-
britannien kam es zu einrem Zusammenschluss der genannten Gruppen in
der National Transport Workers Federation mit zusammen 200000 Mitgliedern.
Einige dieser Federation angeschlossenen Organisationen, wie -die Sailors’ and
Fireitien’s Union, die Dockers Unions in London und Liverpool, die Union der
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Koche und Stewards in Liverpool, die Union der Fuhrlente in London w. a.
hatten wihrend der Bewegung im Jahre 1911 einen grossen Mitgliederzuwachs
zu verzeichnen. Die Mitgliederzunahme erreichte fiir alle der Federation au-
geschlossenen Organisationen nahezu 100000. Auch die Eisenbahner-Orgaui-
" sationen nahmen rapide an Mitgliedern zu. FErwihnenswert ist noch die Griin-
dung des Schottischen Hafenarbeiterverbandes mit Sitz in Glasgow. Dieser
Verband gehort der Federation auch an. Leider kostete der ungliicklich wver-
laufene Londoner Streik der Federation eiwa 50000 Mitglieder. Jetzt wird
dieser Verlust alimihlich wieder eingeholt. Sehr bemerkenswert ist der dortige
Zusammenschiuss der Eisenbahner mit jetzt iiber 200000 Mitgliedern in
der National Union of Railwaymen. Auch in Norwegen kam es nach Ueber-
windung mancher Schwierigkeiten zu einem Zusammensciluss der beiden vor
einigen Jahren mnoch bestehenden seemédnnischen Organisationen. Dass
es fiberhaupt Schwierigkeiten zu iiberwinden gab, lag daran, dass die Kameraden
Furuseth und Wilson ganz unnétigerweise der einen Organisation attestierten,
nmur sie sei die einzige Seemannsorganisation in Schweden und nur sie sei von
den iibrigen Organisationen als die allein richtige anzmerkennen. Die Ent-
wicklung hat auf das Attest von Wilson und Furuseth keine Riicksicht genommen,
aber dem Zeniralrat, der vom Kopenhagener Kongress mit dem Versuch einer
Verstindigung zwischen den beiden Organisationen beauftragt war, hat es
grosse ‘Schwierigkeiten bereitet. Schliesslich kam aber doch die Einheits-
organisation unter den Seeleuten in Norwegen zustande und jhr Nutzen machte
sich bald in der erfolgreichen Durchfithrung verschiedener umfangreicher Lohn-
bewegungen bemerkbar. Nur in DAnemark gelang ein Zusammenschluss des
Verbandes -der Schiffsheizer und der Matrosen noch nicht, obgleich wiederholt
der Versuch 'dazu gemacht wurde. In Holland schloss sich die Seefischer-
vereinigung »Vrede en Welfaart« der Niederldndischen Seemannsvereinigung
»Volharding« an. Ein Versuch in Frankretch, dort ein allgemeines Kartell
der Transport- und Verkehrsarbeiter zu bilden, scheiterte vorldufig noch
an dem Widerstand der FEisenbahner und Transportarbeiter. Dagegen kam
zwischen den Hafenarbeitern und Seeleuten ein Kartell zustande (Interfederation),
das den Zweck hat, alle Aktionen gemeinschafflich zu beraten und durchzufiihren,
Schliesslich sei noch auf die Bildung eines Landesverbandes der Transport-
arbeiter in Ungarn und Rumédnien hingewiesen, sowie auf die Griindung
eines Landesverbandes fiir Hafenarbeiter und fiir Sirassenbahner in Italien.
Eine Einheitsorganisation fiir Hafenarbeiter, Seeleute und Fuhrleute wurde auch
in Finnland geschaffen. Gleichfalls wird eine solche in Australien an-
gestrebt, wo sich die Haienarbeiter, Seeleute, Schiffsmaschinisten, Stewards und
Koéche, Fuhrleute usw. mit dem Zusammenschluss beschiftigen, der bereits durch
die Diskussion des Einheitsstatuts in den verschiedenen ortlichen Abteilungen
eingeleitet worden ist. In Sitdafrika soll auch von den bereits hestehenden
Verbédnden ein allgemeiner Transportarbeiterverband gebildet werden. Die
Vorarbeiten dazu sind schon im Gange. Nach lingeren Versuchen wird es nun
“auch endlich in Belgien zu einem Zusammenschluss der Seeleute, Hafen-
_arbeiter und Transportarbeiter kommen, Und wenn nicht alles triigt, so be-
ginnen jetzt auch die Hafen- und Seearbeiter in Spanien einzusehen, dass
sie jetzt wieder etwas fiir einen Zusammenschluss tun miissen. Von Barcelona
aus erging in allerletzter Zeit ein Aufrni zur Bildung eines Landesverbandes, der
vor fiinf Jahren bereits bestand, aber durch die damalige Leitung in Barcelona
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zigrunde gewirtschaftet wurde. Von in- letzter Zeit gegriindeten separatistischen
Verbanden sind noch zu erwihnen: der Verband der Seeleute in Southamp-
ton und Glasgow {genannt British Seafarers Union), der Verein der
Stewards und Kéche in Cardiff, der Verband der Eisenbahuer in Irland,
der Verband der Transportarbeiter in Irland (Sekretir Larkin), der. Verband
der Lokomotiviiihrer der Staatsbahn in Schweden und die Sailors’ and Fire-
men’s Union of the Atlantic (Sekretdir Bodine). Alle diese Verbinde haben
wenig Bedeutung erlangt. Zum Schluss mochten wir noch auf unsre Be-
mithungen, eine Verstdndigung zwischen den beiden Verbénden der Hafen-
arbeiter und denen der Seeleute in Holland herbeizufithren, eingehen.
Hierzu war der Zentralrat vom Kopenhagener Kongress beauftragt worden. In
einigen Konferenzen hat der Zentralrat auch versucht, die bestehenden Differenzen
auszugleichen, aber alle Bemiihungen waren vergeblich. Die Vertreter der beiden
Hafenarbeiterverbinde erklidrten, dass die prinzipiellen Differenzen doch derart
_seien, dass man an einen Ausgleich der Auffassung iiber die Organisationsform
und Taktik und  deshalb an .ein gedeihliches -Zusammenarbeiten -nicht denken
konne, Nach dieser bestimmten Erkldrung musste der Versuch einer Verstidn-
digung zwischen den beiden Verbdnden der. Hafénarbeiter als gescheitert be-
trachtet werden. Dagegen erklirten die Vertreter der beiden Seemannsverbinde,
dass die prinzipiellen Gegensdtze nicht so gross seien, dass sie nicht bei einigem
guten Willen iiberbriickt werden konnten. Nur gegen die Person Brautigams
wurden von der. Gegenseite Einwendungen erhoben, der sich aber bereit er-
kldrte, sich einem Schiedsgericht zu unterwerfen. Das Schiedsgericht wurde
bestimmt. Inzwischen sollten alle personlicien Angriffe ruhen. ~Dieses Ver-
sprechen wurde aber bald von dritter Seite gebrochen, denn v. d. Berg ver-
“offentlichte einen heftigen Artikel iiber Brautigam, der spiter in Flugblattform
unter den Seeleuten Verbreitung fand. Ferner wurde von Markman im Auf-
trage seines Vorstandes iiber die Zusammensetzung des Schiedsgerichts Protest
erhoben. Diesen Protest konnte der Zentralrat nicht als berechtigt anerkennen,
vielmehr gewann er die Ueberzeu-guﬁg, dass- damit nur eine Verzogerung der
Entscheidung bezweckt werden sollte. Zu allem Ueberfluss begann der See-
mannsbund, bevor die Entscheidung gefallen war, eine Aktion im Rotterdamer
- Hafen, fiir den »Volharding« einen Tarifvertrag abgeschlossen hatte. »Vol-
harding« betrachtete diese Aktion als eine feindliche Kundgebung des Seemanns-
bundes und erklirte, «dass, wenn dieser die Lohnbewegung nicht unterlasse,
solange die Einigungsverhandlungen schwebten, der Vorstand aui weitere Be-
mithungen des Zentralrats in der Verstdndigungsaktion verzichten miisse. Der
Zentralrat suchte weiter zun vermitteln und vor allen Dingen den Seemannsbund
zu veranlassen, solange die Einigungsverhandlungen nicht erledigt seien, mit
der Aktion im Rotterdamer Hafen zu warten. " Dazu konnte sich der Seemanns-
bund aber nicht verstehen und nun erklirte der Zentralrat, auch er sei nun
" zu der Ueberzeugung gekommen, dass weitere Bemiihungen in der Verstindi-
gungsaktion zwischen <den beiden Seemannsverbinden zwecklos seien. Viel:
Zeit, verbunden mit erheblichen Unkosten, waren umsonst geopfert worden.
Unter den Eisenbahnern kam es auch zu tiefgehenden Meinungs-
verschiedenheiten, die schliesslich so weit fithrten, dass sich einzelne Gruppen
von = der Niederldndischen Vereinigung loslésten, oppositionelle Mitglieder
wurden ausgeschlossen, und von «diesen, der sogenannten Minoritat, ein Fach-
blatt herausgegeben. Die Minoritdt hatte sich an den Zentralra:r um Ver- .
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mittlung gewandt, aber als dieser sa4, dass sich dieselbe zum offenen Disziplin-
bruch bekannte, da lehnte er es ab, ihr auf diesem Wege zu folgen. Schliesslich
kam auch ohne weitere Vermittlung von dritter Seite eine Versohnung zu-
stande. Heute steht die Vereinigung wieder geschlossen da.

Die Entwicklung der I. T, F.

In unserm letzten Titigkeitsbericht, den wir dem VII. internationalen
Kongress in Kopenhagen vorlegten, konnten wir mitteilen, dass die L. T.F. am
1. Juli 1910 42 Organisationen mit 467 918 Mitgliedern. in- 16 Lindern zihlte.
Heute, am 1. Juli 1913, zihlt die L T.F. 50 Organisationen mit 881950 Mit-
gliedern in 18 Lindern. Die Mitgliederzahl der I T.F. ist also um 414032
gestiegen, hat sich also in der Berichtsperiode beinahe verdoppelt. In Wirklich-
keit zihlen alle die der I.T.F. angeschlossenen Organisationen iiber 1000 000
Mitglieder. So sind die Eisenbahner in Spanien in unsrer Aufstellung mit 40 000
Mitgliedern aufgefithrt, in Wirklichkeit haben sie 70000; die Hafenarbeiter in
Liverpool stehen nur mit 20000 verzeichnet, abér in ihren offiziellen Berichten
geben sie 50 000 an; die Sailors’ and Firemen’s Union in Grossbritannien gibt
40000 an, hat aber durchschnittlich #iber 50 000; die Hafenarbeiter und Seeleute
in den Vereinigten Staaten haben in unsrer Aufstellung zusammen 30000, in
Wirklichkeit erreichen sie 50000. Schon dieser kurze Auszug ergibt ein Mehr
von 90000. Alle Organisationen soliten ihrer wirklichen Mitgliederzahl ent-
sprechend auch ihre statutarischen Pilichten der I.T.F. gegeniiber erfiillen.

In der Berichtsperiode haben sich 16 Organisationen mit 246 734 Mit-
gliedern der LT.F. angeschlossen. Hiervon waren 19570 schon an-
geschlossen. '

Ausgeschieden sind zwei Organisationen mit zusammen 2800
Mitgliedern, Die gréssere Organisation hiervon mit 2500 Mitgliedern lgste
sich auf,

Namen der angeschlossenen Qrganisationen Mitglieder
191 1913

1. Deutscher Trausportarbeiter - Verband (Transportarbeiter, N
'Hafenarbeiter, Seeleute, Eisenbahner, Strassenbahner usw.) - 118416 231359
2. National Union of Rallwaymen of England, Ireland Scotland ‘

and Wales . . . e e 73500 180000
3. Nat. Transp. Workers Federatlon of Cueat Brltam e — 159306
-— Amalg. Gen. Warehouse Workers’ Union . , . . 3000 :
— Amalg. Protective Union of Engine Drivers usw. . 500
—- Amalgamated Society of Watermen, Ligthermen
and Bargemen . . . .. . . .4500

— Amalg, Stevedores’ Lab Protect League . .. T000
— Dock, Wharf, Riverside and General Workers :
Union . . . . . . . 28000 6570

— Qeneral Labourers Amalgam Umon e . ... 200
— Hull Seamen and Marine Firemen's Assoc. . . . . 1400
— Labour Protection League.. . , . . . 2000
— Liverpool South- and Coalheavers Assoc .. . 320
— National Union of Veliicle Workers . . . . . . 5700
"— Mersey River and Canal Watermen’s Assoc. . . . 200

— Mersev Quay and Railway Carters’ Union , . . . 5500 : i
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Namen der angeschlossenen Organisationen Mitglieder
o i 910 1913

— National Amalgamated Labourers” Union . . . . 3000

— National Amalg. Union of Enginemen usw. . . . . 2500

— National Amalgamated Union of Labour . . . . 5500

— National Sailors’ and Firemen’s Union . . . . 40000

— National Union of Dock Labourers . . . . . 20000  -13000

— Nat. Union of Gasworkers’ a. Gen. Lab. . . . . 8000

— Nat. Union of Cooks a. Stewards usw. . . . . . 6000

— Scottish Union of Dock Labourers . . . . . . 5000

— United Carters’ Association of England . . . . 5000

— United Order of General Labourers . . . . 1800

— North of Scotland Horse and Motormen’s Assomatlon 1500

— Amalgamated Society of Salt Workers usw. . . . 800

— United Society of Boiler Scalers . . . . . . . 350

‘— Upper Mersey Watermen’s a. Porters Ass. . . . 986

— Weaver Watermen’s Association . . . . . . . 350

— Natlonal Union of Ships’ Clerks, usw. . . . 200
4, A]lgememer Rechtsschutz- und Gewerkschafts»Verem der . . :

Eisenbahner in Oesterreich . . . . . e e 55838 34630
5. Federacion Nacional de Ferroviarios Espanoles e e e — 40000
6. Sindacato Ferrovieri Italiani . . . ) - 30000 25000
7. Syndicat National des Travailleurs des Chemlns de Fer de

France et des Colonies . . . e e e e e e 48300 22000
8. Svenska Jarnvagsmannaforbundet e e e 27820 21000
9. Internat. Longshoremen’s Association of Amerlca e e 15000 15000
10. International Seamen’s Union of America . . . e 15000 15000
11. Fédérat. Nation. des Moyens de Transp. de France e — 15000
12. Fédération Nationale des Ports, Docks, Transports,

Manouvriers de France et dAlgérie e e e e e e e 8000 14300
13. Arbeiter-Union Schweizer Transportanstalten .o — 12000
14. Verband der Handels-, Transport- und Verkehrs- Arbelter

und -Arbeiterinnen Oesterreichs . . . . . . . . . . 9500 . 10000
15. Fédération Nationale Unions professionelles des Ma- o

chinistes et Chauffeurs de Belgique . . . . . . . . . 7000 7000
16.Svenska Transportarbetareférbundet . . . . . . . . . 11000 - 6000
17. Dansk Jernbaneforbund . . . oLl e e e 4958 - 5158
18. Federaz. Nazion. dei Lavoratori del Mare Italiani . . . . —_ 5000
19. Dockwerkersbond »Willen is Kunnen«, Antwerpen . . . . 1350 - 4578
20. Landesverband der Fisenbahner in Ungarn . . . . . . — © 4000
21. Fédération Nat. des Syndic. Maritimes de France . . . . — 3248
22. Nederlandsche Vereeniging van Spoor- en Tramweg- ‘

Personeel . . . . e e e 2000 2500
23.Fédération des Voies et Travaux de lEtat Belge e e 2500
24. Union des Travailleurs des Chemins de Fer en Bulgaric . 2400 XTI
25. Algemeene Nederlandsche Zeemannsbond . . . . . . . 1200 TR

26. Suomen - Kuljetustyontekijdin  liitto  (Traosportarbeiter-
verband zu Wasser und Land in Finnland) . . . . . . . J000 L
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27. S6-Fyrbodernes Forbund i Danmark . . . . . . . . . 1800 1800
28. Lokomotivfiihrerverein in Bohmen . . . ’ 1200 1600
29. Centrale Bond van Transport— en Havenarbelders in Neder- :

lang . . . e e e e e e e —_ 1600
30. Norsk Matros- og Fyrbotel-Umon N 600 1500
31. Belgische Zeemansbond . . . . e 300 1500
32. Norsk Havne- og Transportarbelder—Forbund .. . 1200 1400
33. Nederlandsche Bond van Arbeiders in het Handels- en
" “Transportbedriif te Land . . . . . . . . . . . .. 600 1200
34. Somindenes Forbund i Danmark . . . 1200 1200
35. Verb, der Handels- und Transportarbelter in der Sdlwe17 1200 1200
36. Transportarbeiterverband in Bulgarien . . . coe e — 1100
37. Bond van Machinisten en Stokers in Nederland e — 1080
38. Unjon centr. Belge des Ouvriers du Transp. par terre . . — 1000
39. Nederlandsche Scheeps- en Bootwerkers-Bond . . . . . 800 1000
40. Verband der Bosnien-Herzegowina Eisenbahner . . . . . — 1000
41, Verband der Transportarbeiter in Ruminien . . . . . . - 1000
42, Nederlandsche Zeemansvereeniging »Volhardinge . . . _ 1000
43, Associacao de Classe dos Conductores e Guardafreios d'1

Viagdo Lisbonense . . e e e e e e e e 500 500
‘44, Dokwerkers-Vereeniging te Gent e e e e e e e e 700 500
45, Verband der Flosser in Béhmen . . . . . . . . . . . 500 500
46. Verband der Transportarbeiter in Ungam L. 1000 500
47. Associagao de Classe Uniao dos Trabathadores Fluv:as do

Porto ¢ Gaya . . . e e e e e, 366 336
48. Societa dei Braccianti dl Flume NN 50 330
49. Association Générale des Ouvriers Soxgneurs et Conduc—

teurs de Chevaux de Verviers et Environs . . . e 300 —_
50. Club fra Macchinisti Marittimi di Fiume . . . .. 250 250 -
51. Verband der Transportarbeiter in Kroatxen-Slawomen .. — 200
52, Sgciedad del Personal de Fondas de Mar v Tierra »La .

‘Union« en Cadiz . e e e e e e e e e —_ 200

467918 881950
Von den vorgenannten Organisationen haben sich 'in der Berichtsperiode
der LT.F. angeschlossen:
3. National Transport Workers Federation of G. B.
5. Federacion Nacional de Ferroviarios Espaiioles.
11. Federation Nationale d. Movens d. Transport de France.
13. Arbeiter-Union Schweizer Transportanstalten.
18. Federaz. Naz. dei Lavoratori del Mare Italiani.
20. Landesverband der Eisenbahnarbeiter in Ungarn.
21. Féd. Nat. des Syndicats Maritimes de France.
29. Centr. Bond v. Transport- en Havenarbeiders in Nederland.
36. Transportarbeiterverband in Bulgarien.
~ 37.Bond van Machinisten -en Stokers in Nederland.
38. Union centr. Belge des Ouvriers du Transport par terre.
40. Verband der Bosnien-Herzegowina Eisenbahner.
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41. Verband. der Transportarbeiter in Ruminien.
42. Nederlandsche Zeemansvereeniging »Volharding«.
51. Verband der Transportarbeiter in Kroatien- Slavonien.”

o7

52. Socigdad del Personal de Fondas de Mar y Tierra »La Union« en Cadlz

Aus gesc hie d en. sind in der Berichtsperiode:
23.Féd. des Voies et Travaux de ['Ftat Belge (Antgelost).

49, Ass, Gen d. Ouvr. Soigneurs et Conducteurs de Chevaux de Verv1ers (Bex-

tragszahlung emgestellt)

Nach Ladndern verteilen sich die Organisationen wie folgt:

1. Amefika (Vereinigte Staaten).

International Longshoremen’s Association of America
International Seamen’s Union of America

2. Belgien,
Belgische Zeemansbond . .. .
Dokwerkersbond »Willen is Kunnen«, Antwerpen . .
Union centrale Belge des Ouvriers du Transport par terre .

Fédération Nationale des Unions professionnelles des Machinistes-

et Chauffeurs de Belgique
Dokwerkers-Vereeniging te Gent .

3. Bulgarier.

Union des- Travailleurs des Chemins de Fer en Bulgarie .-
Transportarbelterverband in Bulgarien . .

4. Danemark.
Dansk Jernbaneforbund . . . ..
So-Fyrbodernes Forbund i Danmank
Seméndenes Forbund i Danmark

5. Deutschland.
Deutscher Transportarbeiterverband (Transportarbeiter, Hafen-
arbeiter, Seeleute, Eisenbahner, Strassenbahner usw.) .
o 6 England.
Nafion’alv",,Transport W»o,rker's’ Federation of Great Britain
National Union of Railwaymen
7. Finnland.
Transportarbeiterverband

8. Frankreich.
Fédération Nationale des Syndicats Maritimes de France .
Fédération Nationale des Ports, Docks, Transports, Manouvriers
.et Manutentionnaires en Marchandises de France et d’Algérie
Fédération Nationale des Moyens.de Transports de France .
Syndicat National ‘des Travailleurs des Chemins de Fer de France
et des Colonies .

London, Deutsch.

15000

15000

1500
4578
1000

7000
500

2300
1100

5158
1800
1200

. 159306
180000

3248

14300
15000

22000

30000

14578

3400

8158
231359

1339306

2000

54548
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9. Italien.
Sindacato Ferrovieri Italiani . . . Lo 25000
Federazione Nazionale dei Lavoratorl del Mare Itaham Lo 5000 -~ 30000

10. Niederlande.

Nederlandsche Vereeniging van Spoor- en Tramweg-Personeel . 2300
Nederlandsche Scheeps- en Bootwerkers-Bond . . . . . . . 1000
Algemeene Nederlandsche Zeemansbond Coe e .o . 2075
Nederlandsche Bond van Arbeiders in het Handels- en Transport-

bedriff te Land . . . . . . . . . . . ... oL 1200
Bond van. Machinisten en Stokers in Nederland . . . . 1080
Centrale Bond van Transport- en Havenarbeiders in Nederland 1600
Nederlandsche Zeemansvereeniging »Volharding« . . . . . . 1000 10458

11. Norwegen.

Norsk Havne. og Transportarbeider-Forbund . . . . . . . 1400
Norsk Matros- og Fyrbéter-Union . . . . . . . . . . . . 1500 2900

12. Qesterreich.
Allgemeiner Rechtsschutz- und Gewerkschaftsverein der Eisen-

bahner fiir Oesterreich . . . . . 54630
Verband der Handels-, Transport- und Verkeh1s Arbelter un'd
' -Arbeiterinnen Oesterreichs . . . . . . . . . . . . 10000
Lokomotivfithrerverein in Béhmen . . . . . . . . . . . . 1600
Verband der Fldsser in Bohmen . . e 500

Verband der Bosnien-Herzegowina Elsenbahner e e e s 1000 - 67730

13. Portugal. .
Associagao de Classe dos Conductores e Guardafreios da Viagao

Lisbonense . . . . 500
Associagao de Classe Umao dos Trabalhadores Fluvms do Porto
e Gaya . . . . . . . o oo 336 836

14. Ruménien.
Verband der Transportarbeiter in Ruménien . . . . . . . . 1000

15. Schweden.,

Svenska Jirnvigsmannaférbundet . . . . . . . . . . . . 21000
Svenska Transportarbetareférbundet . . . . . . ... . . 5000 27000

16. Schweiz.

Arbeiter-Union Schweizer Transportanstalten . . . . . . . 12000
Verband der Handels- und Transportarbeiter in der Schweiz . 1200 13200

17. Spanien.
Federacion Nacional de Ferroviarios Espafioles . . . . . 40000
Sociedad del Personal de Fondas de Mar y Tierra »La Umon« ,
enCadlz...........v....,... 200 40200
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18. Ungarn.
Landesverband der Eisenbahnarbeiter in Ungarn . . . . . . 4000
Verband der Transportarbeiter in Ungarn . . . . . . . . . 500
Societa dei Braccianti di Fiume . . . e e e e e 330
Club fra Macchinisti Marittimi di Flume PN e 250
Verband der Transportarbeiter in Kroatien- Slawomen PR 200 5280

L

Summa 831950

Diese 881950 Mitglieder verteilen sich auf folgende Gruppen:

‘ Eisenbahner. Strassenbahner, Fuhi'leute und andere
Belgien . . . . . . . . . 7000 Transportarbeiter.
Bulgarien. . . . . . . . . 2300 |Belgien . . . . . . . . . 1000
Danemark . . . . . . . . 5188 | Bygarien . . . . . . . . 1100
England 180000 | Deutschiand 177856
Frankreich 22000 | England 33950 .
ltalien . . . . . . . . . . 250001 Frankreich . . . . . 15600
Niederlande . . . . . . . . 2500} Niederlande . . . . . . . 1200
Oesterreich 57230 | Qesterreich . . . . . . . . 8500
Schweden 21000 | portugal . . . . . . . . . .. 500
Schweiz 12000 | Schweiz . . . . .. . . .. 1200
Spanien - 40000 | Ungarn . . . . . . . . . 700
Ungarn- . . . L. 4000 —
1910: 89016) 241006
(1910 266516) 378188 ( 8 ) .
Hafenarbeiter, Binnenschiffer und Seeleute.

Flosser. " | Amerika . . . . . . . . . 15000
Amerika . .+« o . . . 15000 | Belgien . . . . . . . . . 1500
Belgien . . .. . . . . . 5078 Dinemark . .. . . . . . 3000
Deutschland . 41503 | Deutschland . 12000
England < + « . - . . TIT5 | England e e o . . . . 47600
Fimmland . . . . . . . . . = 2000 Frankreich . . . . . . . . 3248
Frankreich .o . . .0 . 14300 | Ttaliem . . . . . . . . . . 5000
Niederlande . . ... . . . 3680 | Niederlande . . . . . . . 3075
Norwegen . . . . . . . . 1400 | Norwegen . . . . . . . . 1500
Oesterreich . ... . . . . . 1500 | Qesterreich . . . . . . . 500
Portugal . . . . . . . .. 336 | Spanien . . . . . . . . . 200
Ruménien . . . . . . . . 1000 |Ungarn . . . . . . . . . 250
Schweden - . . . . . . . . 6000
Ungarn . . . N 330 (1910,: 21850) 92873

(1910 84536) 169883

Ein Vergleich der Gruppen mit den Ziffern der f{ritheren Berichtsperiode
ergibt eine riesige Zunahme bei den Seeleuten, Transportarbeitern nnd Hafen-
arb-itern. Diese Gruppen haben sich verdoppelt und verdreifacht. Trotzdem -
bilden die Eisenbahner noch immer die stdrkste Gruppe in der LT.F:

Die Kasseniibersicht umfasst die Zeit vom 1. Juli 1910 bis
1. Januar 1913. Ueber die Einnahmen und Ausgaben informieren folgende
periodisch veréffentlichte Abrechnungen: .
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Einnabmen und Ausgaben fiir das zweite Halbjahr 1910.
Einnahmen.

Kassenbestand am . Juli 1910 . . . . . . . . ... . . . . Mk 666802
Amalg. Society of Railway Servanis . . . . . . . . ... . . . » 1467.02
Alg. Nederlandsche Zeemansbond . . . . . . . . . . . . .. » 72—
Int’l. Seamen’s Union of America . . . . . . . . . . . . . » . 480.—
Synd. Nat. d. Trav, d. Chemins de Fer . . . . . . . . . . » 110886
Int’l, Longshoremen’s Ass. of America . . . . . . . . . . . » 220.80
Harbour Workers’ Union of Finaland . . .. . . . . .. . . . » 120.—
Uniao dos Trab. Fluvids do Porto ¢ Gaya . . . . ... . . . » 41.16
Deutscher -Transportarbeiterverband . . . . . . ... . . . . » 2757180
Norsk Matros- og Fyrboter-Unjon . . . . . . . . . . . . . '» 18—
Dansk Jernbaneforbund . . . » 102.74
Rechtsschutz- u. Gewerkschaftsverem d E)Slenbahner in Oesterrelch »  1116.76
Sailors’ and Firemen’s Union of Great Britain . . . . . . . . » 304.95
Dockersbond »Willen is Kunnen« in Antwerpen . . . . . . . » 80.64
Verein der Flosser in Béhmen . .. . . . . . . . . . . . » 15.—
Verband Schweizer Transportarbeiter . . . . . . . . . . . » 36.—
Belgischer Seemanns-Verband . . . e e e o 18.—
Ass. G. d. Ouvr. Soigneurs et Cond, d. Chev Verv1ers e e e 12—
Verband Schweizer Fisenbahn-Werkstéttenarbeiter . . . ... . » 40.—
Svenska Jarnvdgsmannaforbundet . . . . . . . . . . . . . » 462.—
Svenska Transportarbetareforbundet . . . . . . . . . . . . » = 360—
Darlehn zuriick von Seeleuten in Italien . . . e e 804.—
Fiir Lichtanlage, Gardinen usw, in Hamburg erhalten e e e 15.—

Fiir die franzésischen Eisenbahner gingen ein:

Nederl. Scheeps- en Bootwerkersbond . . . . . . . . . ... » 20—
Transportarbeiterverband in Oesterreich .- . . . . . . . . . » 170.14
Verband Schweizer Transportarbeiter . . . . . . . . . . . » 40.—
Sindacato Ferrovieri Italiani . . . S 402.95
Ass. G. d. Ouvr. Soig. et Cond. d. Ch»ev Vervxers. e e e .y 8.—
Union of Stewards, Bakers etc. in England . . . . . . . . . » 22.44
Club fra Macchinisti Marittimi i Fiume . . . . . . . ... . » = 35—
Deutscher Transportarbeiterverband . . . . . . . . . . . . » 1000.—
Verein bohmischer Lokomotiviithrer . . . e e e ey 84.94
Dock, Wharf, Riverside and G. iW. U. of England e e e e 204.—
Norsk Havne- og Tramsportarb.-Forbund . . . . . . . . . . » 169.13
Alg, Nederl. Zeemansbond . . . . . . . . . . . . . . . . » 16950
Svenska Transportarbetareférbund . . . . . . . . . . . . » 200.—
»Inscrits Maritimes« -in Marseille . . . .- . . . . . . . . . » 8.06
Mk. 18855.09
Ausgaben.

_ Fiir Uebersetzungen in Englisch, Franzosisch, Italienisch, Spanisch, .
Portugiesisch; Schwedisch und Dénisch . . . . . . . Mk. 2169.09
Fiir »K.-Bl.« Nr. 1 und 2 1910 sowie kleine Drucksachen .o« . . » 435470

Fiir Kongress in Kopenhagen, Konferenzen in Antwerpen und

Amsterdam, Sitzungen des Zentralrats usw. . . . . . . » 322683
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Fiir Bureau-Material und -Bedarf

Fiir den Umzug von Hamburg nach B»erlm Mrete Telephon,

Reinigung . .
Fiir. Abonnements, Bucher Honorar und Versrcherung .
Fiir Depeschen .. .
Fiir"Aushilfe im Bureau II Halb;ahr .
Fiit Porto im II. Halbjahr . . .
Fiir Gehalt des Sekretidrs im IL. Halblahr .
Fiir die franzésischen Eisenbahner .
. Kassenbestand am 1. Januar 1911

Mk.

101

384.60

'981.45
523.17

© 2215
156.—
340.34
1665.—
2179.27
2852.49

. 18855.09

Einnahmen und Ausgaben fiir das erste Halbjahr 1911.

Einnahmen. .

Kassenbestand am 1. Januar 1911

Amalgamated Society of Railway Servants of England Ireland,
Scotland and Wales . .

Allgemeiner Rechtsschutz- und Gewerkschafts Verern der Ersen-
bahner in Oesterreich . .

Lokomotivfithrerverein in Béhmen .

Dansk Jernbaneforbund . ..

Associacao de Classe des Conductores e Guardafreros da Vracao
Lisbonense .

Fédération Nationale des Ports, Docks, Transports Manouvrlers etc.
de France et d’Algérie . .

International Longshoremen Assocratlon of Amerrca .

Deutscher Transportarbeiter-Verband . .

Nederlandsche Vereeniging van Spoor- en Tramweg Personeel

Fédération Nationale des Syndicats des Maritimes de France

Norsk Havne- og Transportarbeider Forbund .

Dokwerkers Vereeniging van Gent

Somindenes Forbund i Danmark

Algemeene Nederlandsche Zeemansbond

Norsk Matros- og Fyrbéter-Union .

Dock, Wharf, Riverside and General Workers Umon of Great\

Britain -and Ireland

Sindacato Ferrovieri Italiani :

Nederlandsche Bond van Arbeiders in het Handels- en Transport-
bedriif te Land

Verband der Handels-, Transport- - und Verkehrs-Arbeiter und
-Arbeiterinnen Oesterreichs .

Societa dei Braccianti di- Fiume

Bisenbahner in Deutschland .

Union des Travailleurs des Chemins de Fer en Bulgarre

Transportarbeiterverband in Bulgalren .

Fiir die framzosischen Eisenbahner gingen ein:

Chambre Syndicale des Maitres d’HoteI et Garcons Navigateurs de
Marseille

»

»

»

»

Mk. 2852.49

1467.02

1353.38
90.02
103.16

. 60—

241.93
451.07
3488.90
75—
48.22
73.20
40.32
35.85°
36—
28.50

418.96
965.55

- 18—

71250
19.80
300.—
140.80
15—
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Union Professionelle des Hommes de Métiers de I'Etat Belge .

Amalgamated Association of Street and Electric Railway Employes
of America .

Harbor and Water Traffic \Norkmgmens Umon of leand

Verband schweizer. Strassenbahner

Victorian Railways Union .

Fédération des Voies et Travaux de lFtat Belge

Schweizer Zugpersonal-Verein

Svenska Lokomotivmannaférbund .

Sociedad »La Fraternidad« de Maqumlstas y FOgUlStaS de Loko-
motoras in Argentina

Verband schweizer. Eisenbahn- Werkstattenalbelten

Fiir die franzosischen Hafenarbeiter gingen ein:
Transportarbeiterverband in Bulgarien e
Dock, Wharf, Riverside and General Workers’ Union of Great

Britain and Ireland . )

Mk.

161.29

209.21
121.07
192.61
204.80
139.69
1118.—
222.22

162.—
340.—

24—

204.—

Mk. 15842.62

Ausgaben.

Fiir Uebersetzungen in Englisch, Franzosisch, Italienisch, Spanisch,
Portugiesisch, Schwedisch und Dinisch

Fiir »K.-Bl.« Nr. 3, 1910 und andre Drucksachen . . .

Fiir Konferenzen in Antwerpen, Briissel, London und Sitzungen des
Zentralrats usw. .

Fiir Bureaumaterial und -bedarf . e

Fiir Abonnements, Biicher, Honorar, Versicherung usw. .

Fiir die Eisenbahner in Frankreich

Fiir Depeschen im ersten Halbjahr 1911

Fiir Aushilfe im Bureau im ersten Halbjahr 1911 .

Fiir Porto im ersten Halbjahr 1911 . R

Fiir Gehalt des Sekretiirs im ersten Halbjahr 1911 .

‘Kassenbestand am 1. Juli 1911

. 1297.28

4435.75

1010.65

597.50
519.29
1000.—
119.30
278.50
890.14
1665.—
4029.21

Mk, .15842.62

Emnahmen und Ausgaben fiir das zweite Halbjahr 1911.

Einnahmen.

Kassenbestand am 1. Juli 1911 .

Svenska Jéirnvigsmannaforbund .

Rechtsschutz- und Gewerkschafts-Verein der Elsenbahner in Oestex-
reich .. -

Amalgamated Socxety of Rallway Se1 vants of Great Brxtam .

Verband der Hafenarbeiter in Ruménien .

Verband der Hafenarbeiter in Finnland .

~ Sindacato Ferroviaria in Italien . .

Federaz. Nazxonale dei Lavoratori del Mare in Itahen .

National Sailors’ and Firemen’s Union  of Great Britain .

Jernbaneforbund in Dinemark

Mk,

4029.21
310.—

2385.—
1466.70
40.—
120.—
483.80
321.—
613 —

" 160.98
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Transportarbeiter-Verband in Bulgarien
Norsk Matros- og ‘Fyrboter-Union
Transportarbeiter-Vérband in Belgien
Transportarbeiter-Verband in Deutschland .
Inscrits Maritimes. in. Frankreich .
Seemanns-Bund in Belgien .

Algemeene Nederlandsche Zeemansbond

Eisenbahn-Werkstittenarbeiter-Verband in der Schwelz

Fiir die Seeleute gingen ein:

Transportarbeiter in Deutschland .

Seeleute in Havre .

Seeleute in Norwegen .

Transportarbeiter in Oesterrexch
Transportarbeiter in Bulgarien
Transportarbeiter in der Schweiz .
Maschinisten und Heizer in Holland .
Hafenarbeiter in Bilbao . . .
Eisenbahn-Werkstittenarbeiter in der Schwelz .
Eisenbahner in_ Italien

Lokomotivfiihrer in Béhmen .

Eisenbahner in Portugal

Hafenarbeiter in Finnland .

Strassenbahner in der Schweiz .

Eisenbahner in Victoria

Fiir die Eisenbahner in Frankrelch gingen ein:

Eisenbahner in Oesterreich

Ausgaben.
Fiir

Portugiesisch, Schwedisch und Dénisch

Fiir sKorresp.-Blatt« Nr. 3 1910 (Englisch und FraHZOSISch)

Fiir Kongresse und Konferenzen
Fiir Bureaumaterial und -bedarf
Fiir Bureaumiete (III. u. IV, 1910 und 1911)

Fiir Abonnements, Biicher, Honorar und Versicherung . .
Fiir Auslagen des Sekretidrs bei Anwesenheit ausldndischer Studlen-

- komitees in Deutschland .
Fiir Depeschen und Telegramm-Adresse .
Fitir Porto und Bestellgeld im 2. Halbjahr .
Fiir Aushilfe im Burean im 2. Halbjahr .
Fiir Gehalt des Sekretdrs im 2, Halbjahr .
~ Fiir Unterstiitzung an holldndische Eisenbahner .
Fiir Unterstiitzung an die streikenden Seeleute .
Kassenbestand am 1. Januar 1912

Uebersetzungen in Englisch, Franzdsisch, Italienisch, Spanisch,

¥

Mk.

Mk,

»

»

»

¥

Mk.
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33.08
22.50
20.16
3740.—
144.79
52.50
36.—
40.40

5000.—
40.32
100.—
425.35
20.—
40—
42.—
37.02
80.80
241.55
2547
40.60
121.07
36—
205.20

1927.03
22401.53

2947.90
1076.70
994.40
132.90
450.—
426.26

361~
79.50
405.96
133
1665.—
204~
5726.87
7798.04

22401.53
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Emnahmen und Ausgaben fiir das erste Halbjahr 1917

Emnahmen. :
Kassenbestand am 1. Januar 1912 . . . . S ... MK, 7798.04
Sailors’ and Firemen’s Union of Great Britain . . L. » 46135
Fed. Nat. des Ports, Docks etc, de France . . . . . . . . . . » 132790
 Somé#ndenes Forbund i Danmark . . . . . . . . .. .. . > 35.85
Sindacato Ferroviario in Ifalien . . . . . . . . . . . . . »  835—
Transportarbeiter-Verband in Bulgarien . . . . . . . . .. . . » 54.75
Sofyrbodernes Forbund i Danmark . . . . . , . . . . . . » 224,08
Norsk Havne- og Transportarbeiderforbund . . . . . . . . . » 84.—
Nederl. Scheeps- en Bootwerkersbond . . . . . . . . . . . . » 108—
Norsk Matros- og Fyrboter-Union . . . S 67.50
Dokersbond »Willen is Kunnen« in Antwetpeu O 108.87
Féd. d, Voies et Travaux de U'Etat Belge . . . . . . . . . . =» 96,77
Dokwerkers-Vereeniging in Gent . . . . . . . . . . . . . » 28.22
Verband der Flosser in Bohmen . s 30—
Verband der Transportarbeiter in der bchwelz A Lo 72—~
Svenska Transportarbetareférbundet . . . . Loy 246—
Verband der Maschinisten und Heizer in Nledexland S .. > 17610
Union des Travailleurs des Chemins de Fer de Bulgarie . . . . =» 120.—
International Longshoremen’s Association of America . . . . . »° 900.62
Dock, Wharf, Riverside and G. W.U. of Great Britain . . . . . » 171292
Sociedad »La Union Ferroviaria« in Spanien ., . . . . . . . » 119550
Transportarbeiter-Verband in Qesterreich . . . . . . . . . . »7 308—
Transportarbeiter-Verband in Deutschland . . . . . . . . . » 4204.—
Svenska Jarnvigsmannaférbundet . . . . L. 210.—
Amalgamated Society of Railway- Servants of (J\eat Butam Lo 733.20
Allg. Rechtsschutz- und Gewerkschaftsverein der Eisenbahner in
Oesterreich . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 81945
Dansk Jernbaneforbund . . . e .y 161.64
" Nederl, Bond van Arbeiders in het 'lranspmtbedruf Lo e 33.25
Algemcene Nederlandsche Zeemansbond . . . . . . . . . . » 45.—
Mk. 22298.01
Ausgaben.
Fiir Uebersetzungen in Englisch, Franzésisch, Spanisch, Italienisch,
Portugiesisch, Schwedisch und D#nisch . . . . . . . . Mk. 157558
Fiir Drucksachen usw. . . e e e . oo 219240
Fiir Kongresse, Konferenzen und Sxtaungen P S Ly i
Fiir Bureaumaterial und -bedarf . . . e e e 532.25
Fiir Abonnements, Biicher, Honorar und Versmherung e 714.22
Unterstiitzung an die Hafenarbeiter in Gent . . . . . . . . » 100.13
Fiir Depeschen im 1.Halbjahr . . . . . .. . . . . . . . . '» 85.25
Fiir Porto im 1.Halbjahr . . . . . . . . . . . . . . . . » 713.94
Fiir Aushilfe im 1.Halbjahr . . . e e e e 238.50
Fiir Gehalt des Sekretdrs im 1. Halb]ahl e ... s 1665~

Kassenbestand am L Juli 1912 . . . . . . . . . . . . . . > 1282797
' Mk. 22298.01




Bericht des Zentralrats. 105

Emnahmen und Ausgaben fiir das zweite ‘Halbjahr 1912

: " Finnahmen. -
Kassenbestand am 1. Juli 1912 . . . . T § 12827.97
Rechtsschutz- und Gewerkschafts- Verun der Eisenbahper in :
Oesterreich . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 245835
Inscrits ~-Maritimes in France . . . . . . . . .. . . . . . . » 96.53
Hafenarbeiter in Porto and Gaya . . . .. . . . . . . . . : " ». 1 5784
Hafenarbeiter in Fiume . . . . . . . . . . . . . . . . -» . 1620
Int’l Seamen’s Union of America . . . . . . . . . . . . . . » 1446.02
Federacion - del Ferroviaria en Espafia . . . . . . . . . . . » 1225~
" Svenska Jarnvdgsmannaforbundet . . . ... . . . . . . . . 2 630~
Landesverband der Eisenbahner in Hungarv . . . . . . . . . » ~ 120—
Verband der Eisenbahner in Bosnien-Herzegowina . . . . . . » 30—
Dansk Jermbaneforbund . . . . . . . . . . . . . . . . . .» 16341
Sindacato Ferroviarioin Italy . . . . . . . . . . . . . . . » 750.—
Verband der Hafenarbeiter in Rumania . . . . . . .. . . . » ‘=60—
Niederldndischer Seemannsbund »Volharding« . . . . . . . . . » 12—
Verband der Flésser in Bohmen . . . . 30—
Allgemeiner Niederldndischer Seemannsbund T SR L
Deutscher Transportarbeiter-Verband . . . . . .. . . . . » [ 2334—
Sailors’ and Firemen’s Union of Great Britain . . . . . . . . » 134640
Norsk Matros- og: Fyrbster-Union . . . e e . .. .. » 6150
Hafenarbeiterbund »Willen is Kunnen, Antwerp .. R 369.19
Nationale Transportarbeiter Federation of Great Brltam .. . . » 102050
Amalg. Society of Railway Servants of Great Britain . . . . . » 220L15
) Mk. 27307.06
. ~ Ausgaben.
Uebersetzungen in Englisch, Franzés-isch, Italienisch, - Spanisch,
Portugiesisch, Schwedisch und Dénisch . . . . . . . . Mk. 2531.88
Drucksachen usw. . . . . . ... . . . » 0675395
Kongresse, Konferenzen und S1tzungen S 121.12
Bureaumaterial und -bedarf . . . e e 443.90
Abonnements, Biicher, Honorar und Ver51cherung .. . . .. » 140640
Telegrammadresse .. B 30—
Depeschen im 2. Halbjahr 1912 G e e oo sy 1488
Aushilfe im 2. Halbjahr 1912 . . . . ... . . . . . . . . . » - 291—
Porto im-2. Halbjahr 1912 . . . . . . . . . . . . . . . . > 999.89
Gehalt im 2. Halbjahr 1912 . . . . . . . . ... +« . . . . » 1695

Kassenbestand am 1.Janwar 1913 . . . . . . . . . . . . . » 13019.07
) Mk. 27307.06

DieTotal-Einrahme inkl Kassenbestand vom 1. Juli 1910 bis 1. Januar
1913. betrug fiir diese Periode 79196.60 Mark, die Total-Ausgabe
66 177.53 Mark, so dass am 1. Januar 1913 ein Kassenbestand vor 13 019.07
Mark verblieb. In der Total-Einnahme sind 13723.52 Mk, freiwillige
Unterstiitzungen. fiir Streiks und Aussperrungen enthalten.
Die Kassenbiicher wurden von den Revisoren des ofteren revidiert und stets in
Ordnung gefunden. Im Anschluss hieran wollen- wir noch eine Uebersicht heziigl.
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des Anteils der einzelnen Linder an den Einnahmen in den Jahren 1910, 1911 und
1912 geben. Zu den Einnahmen des internationalen Sekretariats trugen bei:

1910 1911 1912 Summa

M M M M
1. Deutschland . . . . . . 6914.— 12528.90 6538.— 25980.90
2. England . . . .. ... 2942.46 4169.68 7475.52 14587.66
3. Qesterreich . . . . . . 2535.22 6918.75 8875.80 13329.77
4, Amerika. . . . . . .. 3249.03 660.28 2346.64 6255.95
5 ltalien. . . . . . . .. 1047.90 2011,90 1585.— 4644.80
6. Frankreich . . . . . . . 1237.88 483.32 142443 | 814563
7. Schweden . . . . . . . 1800.20 532.22 1086.— - 291842
8. Spanmien . . . . . .. . — 37.02 2420.50 2457.52
9, Schweiz . . . . . . . . 116.— 1547.81 72.— 1735.81
10. Belgien . . . . . . .. 219.45 413.96 603.05 1236.46
11, Ddnemark . . . . . . . 237.75 299.99 584,98 1122.72
12, Holland . . . . . . .. 389.50 207.— 319.35 915.85
13. Norwegen . . . . . . . 254.90 224.20 219,— 698.10
14, Bulgarien . . . . . . . 95.80 232,88 174.75 503.43
15, Finpland . . . . . . . . 120,— 362.14 — 482.14
16. Australien . . . . . . . — 410,— : — 410.—
17. Ungarn . . . . . . .. 87.24 19.80 186.20 - 243.24
18, Portugal . . . . . . . . 41.16 100.60 57.84 199.60
19. Argentinien . . . . . . — 162.— — 162.—
20. Ruminien . . . . . . . — 40.— 60.— 100,—

Agitation und Organisation.

An Bemiibungen, die noch abseits stehenden Organisationen zum Anschluss
an die I. T. F. zu bewegen, hat es der Zentralrat in der Berichtsperiode nicht
fehlen lassen. Diese Bemiihungen hatten teilweise Erfolg, wie ja auch aus den
vielen Anschliissen in der Berichtsperiode hervorgeht, anderseits fithrten sie zu
festeren Verbindungen mit Organisationen in Australien, Siid-Afrika, Argentinien,
Brasilien, Portugal, Canada und den Vereinigten Staaten. In allernichster Zeit
werden diese Bemithungen durch weitere Anschliissse gekront werden. Der
Zentralrat hatte auch eine Konierenz mit Vertretern der belgischen Eisenbahner
in Briissel, die aof (rund einer raffinierten Verordnung daran gehindert sind, eine
Finheitsorganisation fiir alle EFisenbahner zu schaifen. Fine Organisation, die
uns bereits angeschlossen war, loste sich lieber auf, als sich der ministeriellen
Verordnung zu unterwerfen. Ueber die Beschliisse der Konferenz konnen wir
aus bestimmten Griinden keine Mitteilungen machen. Ferner beschiftigte sich
der Zentralrat mit der Organisiernng der Seeleute in Schweden. Die Organi-
sationsverhiltnisse unter den Seeleuten in diesem Lande sind ziemlich verfahren,
weshalb sich der Zentralrat auch nicht entschliessen konnte, als von der
Sektionsleitung der Seeleute ein Ansuchen um ein grosseres Darlehen gestellt
wurde, diesem Folge zu leisten, da fiir dessen :richtige Verwendung keine
Gewihr gegeben war. Zunichst haben ja auch noch die gewerkschaftliche
Landeszentrale fiir Schweden und der Transportarbeiterverband in dieser An-
gelegenheit ein Wort mitzureden; anscheinend wollte die Sektiousleitung der
Seeleute diese ausschalten, als sie sich direkt an den Zentralrat wandte. _

Ueber die Form und den Ausbau.der Organisationen ‘'sind auf den Kon-
gressen wiederholt Beschliisse gefasst worden, so in Paris, Mailand und Wien,
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besonders soweit die Eisenbahner in Frage kommen. Der Kongress in Kopen-
hagen beauftragte den Zentralrat, dem ein seeminnischer Beirat zur Seite gestellt
wurde, auf Grund der Wiener Kongressbeschliisse eine Grundlage fiir den Ausbau
der seeminnischen Organisationen in nationaler und internationaler Beziehung
zu schaffen. Eine Konferenz im November 1910 in-Antwerpen beschiftigte sich
mit dieser Angelegenheit und nahm folgendes Programm fiir den Auf- und Ausbau
der seemiinnischen Organisationen an:

Die Orgamsatlon der seeminnischen Arbeiter muss in gedem Lande ein-
heitlich sein und. auf dem Boden der klassenbewussten Arbeiterbewegung
stehen. Sie muss vorliufig ihren méchtigen Gegnern gegeniiber auf national-zen-
tralistischer Basis, alle Seeleute ohne Unterschied der Charge umfassend, aufge-
baut sein. Das ist die Form, die am geeignetsten ist, Vorteile zu erringen und den
Schiffsherren ein Gegengewicht zu bieten, Da die Organisationen der see-
miinnischen Arbeiter aus eigener Kraft den wirtschaftlichen und vpolitischen
Kampi nur unter grossen Schwierigkeiten fiihren konnen, so empfiehlt es sich,
sich der Internationalen Transportarbeiter-Federation und der allgemeinen
Arbeiterbewegung ihres Landes anzuschliessen, d. h. den gewerkschaftlichen
Landeszentralen, Weiter ist es Pflicht aller nationalen Organisationen der see-
ménnischen Arbeiter iiber den Rahmen ihrer Organisation hinaus solche inter-
nationalen Organisationsbestrebungen und Abmachungen zu unterstiitzen, die ge-
troffen werden, um die Organisation und Agitation unter den Seeleuten zu
iordern, in Not befindliche organisierte Seeleute zu unterstiitzen und i1nen mit
Rat und Tat zur Seite zu stehen.

Die Beitrdge der seeménnischen Organisationen miissen so hoch sein,
dass neben der Einfithrung von -Unterstiitzungseinrichtungen ein geniigender
Kampffonds angesammelt werden kann, aus dem die Mittel zur Fiihrung der-
eigenen wirtschaftlichen Kiampfe und der Propaganda zu bestreiten sind. -

Unterstiitzungseinrichtungen bilden ein vorziigliches Bindemittel der Mit-
glieder an ihre Organisation. Es empfiehlt sich deshalb fiir alle seeminni-
schen Organisationen die Einfithrung der verschiedensten Unterstiitzungs-
emrxchtungen
: Als ein Mittel zur Aufkldrung und Bildung der M1tg11eder hat die Fach-
zeitung zu dienen. Jede seeménnische Organisation sollite eine Fachzeitung
in kiirzeren Zwischenrdumen herausgeben. Die Fachzeitung hat neben Artikeln
iiber berufliche, wirtschaftliche und politische Fragen auch solche inter-
nationalen 'Charakters zu bringen. Qanz besonderer Wert ist auf die aus-
fithrliche und schuoelle Berichterstattung iiber berufliche Kampfe der Seeleute
und verwandten Berufsgenossen zu legen.

Die Agitation muss auf internationaler Basis und frei von allen nationalen
Sonderinteressen getrieben und geleitet werden. Von Zeit zu Zeit sind inter-
nationale Manifeste in allen modernen Sprachen nach vorheriger Verstiandigung
des Internationalen Sekretariats mit den seeméinnischen Organisationen in
allen erreichbaren Hafenorten an -die einheimischen, ~fremdsprachigen und
farbigen Schiffsmannschaften zu wverteilen.” Die Deckung- der Unkosten ge-
schieht durch die seeménnischen Organisationen entsprechend ihrem prozen-
tualen Stirkeverhiltnis. In solchien grossem Hafenorten, wo die am Orte
befindliche Organisation so schwach ist, dass sie die Interessen der fremd-
lindischen Seeleute nicht mit wahren kann, empfiehlt sich eine Verstidndigung
der beteiligten Organisationen zwecks gemeinschaftlicher Anstellung eines
Beamten und Errichtung eines Internationalen .Seemannsbureaus. Die An-
ordnungen hierzu ‘gehen nach - geineinschaftlicher-Priifung+ von . der Zentral-
leitung der I.T.F. aus. .

Alle seeménnischen Organisationen sind verpilichtet, unter SlCh und mit
dem Internationalen Sekretariat in stidndiger Fiihlung zu bleiben, statistische
Erhebungen aller Art zu pflegen, notwendiges Material und die Fachorgane
gegenseitig auszutauschen, sowie in allen Fragen, die das Interesse der see-
miéinnischen Arbeiter beriihren, sich gegenseitig hilfreich beizustehen.

Um der Fluktuation in den seeminnischen Organisationen vorzubeugen,
wie auch den organisierten Schiffsmannschaften in fremden Hafen einen wirk-
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samen Schutz bei Rechtsstreitigkeiten und in unverschuldeten Notfdllen durch
die dortige Organisation zu gewihrleisten, ist ein Auswets und ein Reglement
zu schaffen, wodurch eine internationale Regelung dieser Materie erfolgen
kann,  Der Ausweis besteht m einer internationalen Kontrollkarte mit an-
gehidngtem Reglement, i

Es wurde gleichzeiti eine Kontrollkarte mit einem Reglement ausge-
arbeitet und am 1. Juli 1912 in Krait gesetzt. Diese Kontrollkarte wurde in 80 000
Exemplaren an die der 1. T. F. angeschlossenen seeminnischen Organisationen,
die sich auf zwolf Lander erstrecken, verteilt. Das Reglement hat folgenden
Wartlaut: '

§ 1. Diese Kontrollkarte dient als Ausweis iiber die Zugehorighkeit zur
L T.F. und ist allidhrlich auszuwechseln.

§ 2. Die Kontrollkarte ist stindig mitzufiihren und auf Verlangen den

Vertrauensleuten der angeschlossenen Organisationen vorzuzeigen, FEs. ist
Pilicht des Mitgliedes, dafiir zu sorgen, dass die Abstempelung der Kontroll-
Karte sich stets im Einklang befindet mit den in seinem Mltglledsbuche oder
seiner Karte quittierten Beitriagen.
: § 3. Inhaber ist verpflichtet, wenn er iiber ‘sechs Monate auf cinem
Schiffe mit fremder Flagge fihrt, zu der Organisation des Landes der be-
treffenden Flagge iiberzutreten, wenn die Organisation der I T. F. an-
geschlossen ist. e

§ 4. Der Ueberiritt erfolgt ohne Eintrittsgeld. Die in der alten Or-
ganisation geleisteten Beitrige werden nach den Beitrigen umgevechnet, die
in der Organisation gelten, zu welcher der Uebertritt -erfolgt. Nach dieser,
Umrechnung sind die Unterstiitzungsanspriiche festzustellen,

. § 5. Etwaige noch an die alte Organisation zu zahlende Beitrige sind
beim Ueberiritt an die neue Organisation nachzubezahlen,

§ 6. Von dem Uebertritt und der Nachzahlung restierender Beitiige
ist der Zentrale der alten Organisation sofort Mitteilung’ zu machen. Der
Mitteilung ist das alte Buch oder die Mitgliedskarte beizufiigen.

§ 7. Jedes Mitglied, welches seine Beitrige bezahit und sich im Be51tz
einer giiltigen Kontrollkarte befindet, hat Anspruch auf Unterstiitzung bei
Rechtsstreitigkeiten und in solchen Notfillen, die ohne sein Verschulden ent-
standen sind. In Orten, wo sich eine der 1. T.F. angeschlossene Organisation
befindet, kann der Rechtsanspruch gepriift und erledigt werden.

§ 8. Fiir die entstehenden Unkosten haftet die zustiindige Organisation.

Die praktische Anwendung dieses Reglements fiihrte in Antwerpen
zu Unzutriglichkeiten zwischen der belgischen, englischen und deutschen Organi-
sation. Es entstanden Grenzstreitigkeiten, besonders zwischen der Dbelgischen
und englischen Seemanns-Organisation, die schliesslich awvf einer Konferenz mit
Hinzuziehung der deutschen Organisation geregelt” werden soliten. Zu einer
Regelung kam es nicht, sondern der Zentralrat wiirde beauftragt, eine Vorlage
zur Regelung der Grenzstreitigkeiten auszuarbeiten, die- dann einer nochmals
einzuberufenden Konferenz vorgelegt werden solite. Diese Konferenz fand am
25. April 1913 in Briissel statt. Die Vorlage hat folgenden Wortlaut:

a) Vergleichserklirung zur Schhchtung der internationalen Grenzstreitxgkexten
in Antwerpen.

Der Zentralrat schldgt folgenden Vergleich mit der Massgabe vor, dass
er seinem oOrtlichen Charakter entsprechend nur filr Antwerpen und fiir die
der L T.F. angeschlossenen seemdnnischen Organisationen Giiltigkeit hat.

: 1. Fiir Antwerpen und sein Hafengeblet sind alle der L 'I.F. ange-
schlossenen seeminnischen Landesorganisationen zustandlg, deren Landes-
flagge in- Antwerpen: nicht nur verubercrehend oder " in.. Einzelfdllen. sondern
stindig wverkehrt.
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y Die belgische Seemannsorganisation ist fiir alle Schiffsmannschaiten
zustandlg die auf Schiffen unter belglscher Flagge fahren, einerlei, ob, sie in
Belgien beheimatet oder Eigentum einer fremdiindischen Reederei sind.
Ausserdem ist die belgische Organisation auch fiir sdmtliche Mannschaften
der von Antwerpen aus fahrenden Red-Star-Dampfer und der von dieser
Ree?eﬁ'el etwa gecharterten Schlffe zustindig, einerlei unter Welcher Flagge
sie fahren.

3. Fiir die in Antwexpen verkehrenden unorganisierten Seeleute ist die
" seemiéinnische Organisation ihres Heimatlandes zu ihrer Auinahme berechtigt,
solange sie ohne Schiff sind. Besteht eine Vertretung der zustindigen Organi-
sation in Antwerpen nicht, dann ‘sind° dlese Segletite* auch der belgischen
 Organisation zuzufiihren.

4. Fiir unorganisierte angemusterte Seeleute aller Nationen ist in Ant-
werpen die fiir die Landesflagge ilires Schifies zustindige seeminnische Organi-
 sation ausschliesslich zur Aufnahme berechtigt.
5. Fiir alle in Antwerpen -verkehrenden organisierten Seeleute aller
Nationen sind im Falle des erwiinschten oder_ erforder]ichen Uebertrittes von
. einer seemdnnischen Organisation zur andern die streng zu beachtefiden
Bestm(nlmung»en des § 3 des internationalen Reglements (Kontrollkarte) mass-
geben
Durch vorstehende Vereinbarung wird der Organisationsstand bis zum
Tage des Inkrafttretens nicht beriihrt,

b) Reglement fiic das internationale seeminnische Kartell in Antwerpen.

§ 1. Die in Antwerpen ihren Sitz habenden Vertretungen der der L. T.F.
angescnlossenen seemdnnischen Landesorganisationen bilden in Gemeinschait
mit derlr(I belglschen Seemannsverband ein Kartell, das 31ch nur auf Antwerpen
-erstreckt,

§ 2. Dieses seemiinnische Kartell hat den Zweck, ie nach Bedarf ge-
meinsame Aussprachen der fiir Antwerpen zustindigen seemdinnischen Ver-
treter iiber Fragen der Agitation, Organisation und etwaiger wirtschaftlicher
Kédmpfe herbeizufiihren. Auch ist es Aufgabe des Kartells, gemeinsam Mass-
nahmen zur Forderung der Agitation zu treffen und in sonstiger Hinsicht die
Interessen der Seeleute zu vertreten.

§ 3. An den Sitzungen des Kartells nehmen fiir jede.zustdndige Organi-
sation in der Regel je zwei Vertreter teil.

) Den Vorsitz in den Kartellsitzungen fiihrt dér belgische Organisations-
- vertreter, der auch die Sitzungen nach Bedarf einzuberufen hat.

§ 4. In Fragen organisatoriscier Natur oder Fragen; die auf Lohn-
bewegungen und Streiks Bezug haben, unterliegen die Anregungen oder zu
treffenden Massnahmen des ‘Kartells der Zustimmung der interessierten Zentral-
vorstédnde. .

§ 5. Erwachsen dem Kartell aus der Erfiillung seiner Aufgaben Un-
kosten, so sind diese gemeinsam zu tragen und durch Umlageverfahren auf-
zubringen. .

Das Kartell ist verpflichtet, den beteiligten Zentralvorstinden in
dringenden Fillen sofort, im iibrigen quartaliter iiber seine Téatigkeit schriftlich
Bericht zu erstatten.

Die Vertreter der belgischen Organisation lehnten einen Vergleich in dieser
Form ab, da sie sich mit den Grundsitzen nicht einverstanden erkldren konnten,
wihrend die Vertreter von Deutschland und England erklirten, dass nur auf
- dieser Grundlage eine Vereinbarung moglich sei. Die Konferenz verlief resultat-
los. Trotz der ganz bestimmten Erklidrung der englischen Vertreter, keine Ver-
einbarung mit der belgischen Organisation einzugehen, die nicht das in der Vor-
lage des Zentralrats niedergelegte internationale Prinzip enthalte, schlossen sie
doch eine Vereinbarung mit der belgischen Organisation ab, schalteten die
deutsche Organisation dabei aus und gaben die vom Zentralrat aufgestellten
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prinzipiellen Grundsitze vollstindig preis. Diese Vereinbarung wurde von
Wilson mit unterzeichnet. Ein solches Verhalten muss ganz entschieden miss-
billigt werden. .

Statistik, Informationen, Publikationen.

Die Pilege der Statistik ist vom Sekretariat auch in der Berichtsperiode
nicht’ vernachlissigt worden, wie die vielen zum Teil sehr umiangreichen Ta-
bellen, verdffentlicht im »Korrespondenzblatt« der I. T, F., beweisen. Leider
finden wir bei derartigen niitzlichen und notwendigen Arbeiten nicht iiberall die
gleiche Unterstiitzung, weil es Organisationsleitungen gibt, die solche Arbeiten
fiir hochst iiberfliissizg halten. Maeistens liegt es aber daran, dass diese Organi-
sationen sehr unvollstindig sind, sich nur auf einen Teil der Arbeiten beschriinken,
die eine zu allen Zeiten aktions- und kampffihige Organisation unbedingt leisten
muss, sowohl auf administrativem wie auf statistischem Gebiete. Erfreulicher-
weise schwindet die Abneigung gegen statistische Arbeiten in neuerer Zeit etwas,
so dass es uns moglich sein wird, noch vor Schluss des Jahres eine vollstindige
Uebersicht der numerischen und finanziellen Stirke, der Einrichtungen und Er-
folge aller im Verkehrs- und Transportgewerbe existierenden Arbeiter-Organi-
sationen vorlegen zu konen.

Nicht minder beschiiftigten uns die vielenr ‘Wiinsche um Auskunft in Fragen
iiber Lohn- und Arbeitsverhiiltnisse, Versicherungs-Einrichtungen usw. So wurde
. a. Auskunit verlangt iiber das Akkordsystem in den Fisenbahnwerkstitten,
fiber die verschiedenen Pensionssysteme der Fisenbahnen, Nebenbeziige der
Eisenbahner, Gehaltsverhéiltnisse der Strassenbahner, Lohn- und Arbeitsverhiilt-
nisse der Hafenarbeiter und Seeleute usw. Betreffs der Hafenarbeiter
gelangte im April 1912 folgendes Schriftstiick in allen Sprachen zur Versendung:

Zu einer Darstellung der Verhiltnisse der Hafenarbeiter in den verschie-
denen Lidndern gebrauche ich dringend alle jetzt giiltigen Tarife. Bitte mir
diese in zwei oder drei Exemplaren zuzusenden.

Da die Tarife meistens nur die Arbeitszeit und Lohne einzelner Kate-
gorien regeln, dieses aber fiir eine Darstellung im obigen Sinne nicht geniigt,
so ersuche ich freundlichst um einige Erliuterungen, und zwar miissen sich
diese beziehen auf:

. a) Lonne. Ob per Stunde. per Tag oder Stiicklohn. Ob héher oder
niedriger als frither. Zahlungsmethode. Welcher durchschnittliche Jahreslohn
kann erlangt werden, wenn jede Arbeitszeit regelmissig gearbeitet wird? Wie
hoch ist der tatsichliche durchschnittliche Jahreslohn?

b) Arbeitszeit. Dauer eines regelmissizen Tagewerks. Sonntags-
arbeit.  Ueberzeit.  Unregelmissige Arbeitszeit.  Durchschnitfszahl der
wochentlichen Arbeitstage.

¢) Arbeitspliatze. Art der Lade- und Léschvorrichtungen, ob
Hand- oder Maschinenbetrieb, nach der alien Methode oder der modernsten
Betriebsart. Bitte dieses ausfiihrlich zu schildern, und sollten photographische
Aufnahmen dariiber vorhanden sein, mir solche zuzusenden,

d) Unfallverhittungs-Vorrichtungen und Art der vor-
kommenden Ungliicksfiille nebst Ursachen. In welcher Weise und durch wen
wird die erste Hilfe bei Ungliicksfdllen geleistet?

e) Speisesidle, Warterinme, Waschvorrlchtungen Trinkwasser-
anlagen, Aborte usw.

f) Trinkgelder. Mehr oder weniger denn in andern Berufen.

g) Das Leben der Hafenarbeiter zu Hause. Lebensmittel-
preise am Orte. Kaufen die Hafenarbeiter bei Krdmern oder in Konsum-
vereinen? Wohnungsmieten. Wieviel Riaumlichkeiten dafiir? Wohnen die
Hafenarbeiter in der Nihe ihrer Arbeitsstitte oder weit entfernt? Miissen sie
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in diesem Falle die Strassen- oder EFisenbahn benutzen? Wie hoch belduit
sich das Fahrgeld pro Jahr? Kounen die Hafenarbelter etwas Landwn‘tschaft
nebenbei betreiben?

» h) Zahl der Beschaftigten, feste, lose oder Akkondarbeltet?
Davon organisiert? Arbeitgeber. Sind diese auch organisiert? Wie ist. das
Verhiltnis zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern? Bestehen Einrichtungen
zur Schlichtung von Sireitigkeiten? zur Annahme von. Arbeitern usw.? Wie
funktionieren .diese Arbeitsnachweise? Wie geschieht iiberhaupt .die Annahme
'de{ .?rbglter'? Ist sonst noch etwas von Wichtigkeit fiir diese Erhebung mit-
zuteilen

Die Darstellung iiber die Verhiltnisse der Hafenarbelter muss swh auf
sdmtliche im Hafen beschiftigten Kategorien erstrecken.

. Fiir dic Seeleute kam im Midrz 1912 folgendes Schreiben zur Ver-
sendung:

Wiederholt haben wir bei verschiedenen Gélegenheiten das Fehlen einer
internationalen Uebersicht der seeménnischen Heuern aller Lander schmerzlich
vermissen miissen, Es fehlt bis jetzt eine Gesamtdarstellung. Wohl haben
wir in den letzten fiinf Jahren viel Material gesammelt. aber es weist doch
noch zu viele Liicken auf, sodass es bei Vergleichen nicht recht ausreicht.
Dieser Mangel muss im eigenen Interesse der Organisationsleitungen der
Seeleute selbst méglichst schnell beseitigt. werden. Schon im vergangenen
Jahre wollten wir diese Arbeit in Angriff nehmen, aber wir nahmen davon
Abstand, da die Bewegung der Seeleute eine sichere Feststellung der Heuern
nicht zuliess. Das Resultat der Bewegung waren Heuererhéhungen in England.
‘Belgien, Holland, Danemark, Deutschland und Atlantic Coast von Nordamerika,
Auch in Australien, Italien, Schweden und Norwegen gab es kleinere oder
grossere Verdnderungen in den Lohnen der Seeleute. Jetzt ist eine gewisse
Bestédndigkeit eingetreten und nunmehr halten wir den Augenblick fiir ge-
Il:iom-men, wo wir mit atlem Ernst an die Ausfiihrung der Arbeit herangehen
kénnen.

~ Wir wenden uns nun an die Leitungen der seeminnischen Organisationen

in Norwegen, Schweden, Dinemark, Deutschland, Holland. Belgien, England,
Nordamerika, Siidamerika (Brasilien, Uruguay, 'Argentinien), Frankreich,
Spanien, Italien, Oesterreich, Ungarn, Australien' und New = Zealand. - Es
emp’iehlt sich fiir die Berichterstatter, eingangs ihres Berichts einige Angaben
iiber die hauptsfchlichsten Schiffahrisgesellschaften ihres Landes zu machen,
d. h. iiber die Zahl der Schiffe, Tonnage, Besatzung usw., damit wir neben
den Angaben iiber die Lohriverhiltnisse auch -einen kleinen Ueberblick iber

* die Schiffahrtsverhiltnisse: bekommen.

Ferner bitten wir darauf zu achten, dass die Angaben ijber die Léhne
nach den Grossenklassen oder der Art der Schiffe gemacht werden, z. B.
Frachtdampfer, Schnell- und Postdampfer, in Kiistenfahrt und Uebersee. Die
. Ausarbeitung des Berichts in dieser oder jener Form iiberlassen wir ganz den
Kollegen, aber- wir miissen darauf dringen, dass die ~angedeuteten Unterschiede
-beriicksichtigt werden, denn es geniigt nicht, nur im allgemeinen Sinne die
einfachsten Dinge in der knappesten Form mitzuteilen.. Der Bericht muss so
ausfiihrlich und genau wie moglich gemacht werden.
" Soliten in verschiédenen Lindern besondere Vereinbarungen zwischen
- den Reedern und seeminnischen Organisationen bestehen oder den Organi-
sationsleitungen der Gagen-Etat fiir die Besatzungen der Dampfer verschiedener
Schiffahrtsgesellschaften zugénglich sein, so bitten wir um deren Einsendung
oder leihweise Ueberlassung, natiirlich mit den notwendigen Erginzungen,
damit wir einen vollstdndigen Einblick verhalten
Wir wiinschen nun zu wissen:
1. Arbeitszeit. ‘a) im Hafen b) auf See, ¢) Sounn- und Festtags.

2. Lohne. a) Deckspersonal (erster und zweiter Bootsmann, erster,
zwe'ter und dritter Zimmermann, Steurer, Hilfssteurer und Segelmacher,
Obermatrosen Matrosen, Leichtmatrosen, Jungen)
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- b) Maschinenpersonal {Maschinisten, Masch.-Assistenten, FElektriker,
Hydrauliker, Kesselschmied, Schmierer, Lagermeister, Oberheizerv :Heizer
Kohlenzicher oder Trimmer).

. . ¢) Kiichenpersonal (Koche, Saucier, Rotisseur. Garde a4 ‘manger (Tag-
und Nachtdienst), Potager, Entremétier, Restaurateur Poissonnier, Buffetier,
Kondxtor, Bicker, Schlachter, Auiwascher)

d) Bedlenungspersonal (Obersteward, Stewards, Wischesteward, An-
richter, Kaffeekoch, Speisekartendrucker, Aufwérter fiir .. II. und IIL Klasse,
waschendeckswarter, Zwischendecks-Lampenwérter, Aufwirterinnen; fur I, IL
und III. Klasse und Zwischendeck, Aufwirterlehrlinge).

e) Sonstiges Personal” (Proviantmeister, . Lampenwirter, ; Ba:r:b.lere. Ge-
pickmeister, Telegraphist usw.).

f) Farbige und asiatische Mannschaften (Oberheizer. Heizer, Heizer-
Junggn Aufwirter, Aufwascher Anrichtergehilfen, Kéche fiir die’, Mannschaft
usw

2a. Dienstalterszulagen oder Prdmien.

3. Speiserolle.

4, Getrankegelder oder Getrdnke in natura (Wein, Bier,
Branntwein usw.). .

5. Tropenzulagen.

6. Gratifikationen,

7. Wische- und Geschirrgelder.

8. Jahresgehidlter (nur dann anzugeben, wenn es Chargen mit
fester Anstellung, vom Bootsmann abwdérts, gibt, die ein bestimmtes Jahres-
gehalt beziehen).

9. Sonstige notwendige Mxtteulungen als Ergdnzung
des Berichts.

Damit glauben wir die fiir eine Feststellung der Arbeits- und Lohn-
verhiltnisse notwendige Unterlage zur Ausarbeitung eines Berichts gegeben
zn haben und bitten nunmehr um eine recht baldige Zusendung des Berichts
oder des einschligigen Materials.

. Das Resultat dieser Umfrage war sehr diirftig. Berichte, die uns zugingen,
wurden im »Korrespondenz-Blatt« veréffentlicht, Alle Berichte wurden ausser-
dem honoriert. Trotzdem war die Mitarbeit sehr mangelhaft. Es fehlt in den
Leitungen der meisten Organisationen an geeigneten Personen, die eine Be-
arbeitung solcher Berichte vornehmen koénnten; es fehlt aber auch an allem
Material, das zur Bearbeitung solcher Berichte notwendig ist. Viele Organi-
sationsleitungen legen eben gar kein Gewicht auf das systematische Sammeln
aller fiir Lohn- und Arbeitsfragen in Betracht -kommenden Materialien. Nicht
einmal die Leitungen der Organisationen, die -Informationen aus andern Landert
fiir ihre Zwecke dringend bendtigten und den Wert solcher Arbeiten sicher zu
schiitzen wussten, sahen sich dadurch angeregt, nun auch eine Darstellung iiber
die ‘Verhiltnisse in ihrem Lande zu geben. Es wird auch nicht besser, wenn
man nicht in den verschiedenen Lindern dazu iibergeht, bestimmte Personen fiir
solche Arbeiten zu ernennen. Schon wiederholt sind Beschliisse in diesem
Sinne gefasst worden, aber nur einzelne Organisationen haben sie durchgefiihrt;
bei diesen funktioniert die Berichterstattung auch ganz vorziiglich. ‘
Ausser dem in periodischen Zwischenrdumen erscheinenden »Korrespon-
denz-Blati« und »Wochenbericht« wurde auch eine Broschiire iiber die Entwick-
lung, die Einrichtungen und den Zweck der 1. T. F. veroffentlicht. Diese Dar-
stellung hat viel zur Aufklirung iiber die I. T. F. bei den uns noch fernstehenden
Organisationen beigetragen, .jedenfalls nicht zu unserm Schaden, denn in vielen
Fillen ist. man nun auf die internationale Verbindung der. Transport- und Ver-
kehrsarbeiter aufmerksam geworden. Man kommt unsern Wiinschen jetzt mit
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viel mehr Verstindnis. wie frither entgegen. Ferner wurde ein internationales
Adressenverzeichnis zusammengestellt und in Heftiorm verdifentlicht.  Das Ver-
zeichnis ist noch mehr vervollstindigt und erweitert worden und jetzt zum
zweiten Male erschienen. Wir glauben damit einem dringenden Bediirfnis gereclit
geworden zu sein. Von vielen Organisationen gingen uns Dankschreiben zu, da
nun die Méglichkeit gegeben war, untereinander in Verbindung zu treten.

Schlusswort. »

Wir haben eine arbeits- und kampireiche Periode hinter uns. Der Zu-
sammenschluss der organisierten Krifte im Transport- und Verkehrsgewerbe hat
gewaltige Fortschritte gemacht. Ueberall schwindet der Separatismus mehr und
mehr und macht grossen einheitlichen Organisationen Platz, wo sich Hafen-
arbeiter und Seeleute, Fuhrlente und Strassenbahner, Fisenbahner und Chauffeure,
iiberhaupt alle Arten Transport- und Verkehrsarbeiter eintridchtig zusammen-
finden, um Hand in Hand fiir eine Verbesserung ihrer wirtschaftlichen Lage zu
kampfen. Nur diese Organisationsform verbiirgt den Erfolg! Das haben uns
die Kampfe der letzten Jahre deutlich bewiesen. ' .

Es haben sich aber auch vor und wihrend der verschiedenen Kampfe
Begleiterscheinungen hervorgetan, die im Interesse unsrer- internationalen Fede-
-ration nicht iibersehen werden diirfen, vielmehr muss in schirfster Weise dazu
Stellung genommen werden.

Nicht scharf genug kann die Art und Weise verurteilt werden, m1t der
einzelne Organisationsvertreter, einflussreiche und bedeutungslose, sich in kriti-
schen Zeiten von Pressevertretern ausfragen liessen. Zeitweise artete die Aus-
fragerei zu grobem Unfug aus, so dass der Zentralrat gendtigt war, in. schroffer
Weise dagegen Stellung zu nehmen. Die unglanblichsten Nachrichten fanden
den Weg in die Presse, je abenteuerlicher, desto besser, auf ein bisschen Sensation
kam es gewissen Zeitungen und — bedauerlicherweise — auch einzelnen Arbeiter-
fithrern nicht an. Wir betrachten den wirtschaftlichen Kampf nicht als Spielerel,
dazu sind die Opfer, die bei jedem Kampfe gebracht werden miissen, denn doch
zu gross. In Zukunft solite der Unfug, der unter Umstinden durch ‘das »Sich
ausfragen lassen« angestiftet werden kann, unterbleiben. Durch den Unfug kann-
leicht die Bewegung so geschiddigt werden, besonders wenn diese das Resultat
einer internationalen Verabredung ist, dass ire Durchfiithrung fraglich oder gar
verhindert wird.

Der glelche Unfug wurde auch in einzelnen Hafenplﬁtzen mit der Ver-
- breitung von Flugbldttern ohne die Unterschrift einer offiziellen K&rperschaft
veriibt. Solche Methoden sind -entschieden zu verwerfen. Wir haben es wirklich
. nicht notig, Methoden -anzuwenden, fiir - die eine Organisation nicht mit ‘ihrem
- ehrlichen -Namen einstehen will. Wollen wir den Kampf, so fithren wir ihn frei
und ofien, nicht aber unter dem Deckmaritel einer phantastischen Bezeichnung,
wie es z.B. die war: »By Order of the International Committee of Seafarersc.

Ernste Bedenken miissen wir anch gegen den Abschluss langfristiger, iiber
das iibliche Mass hinausgehender Tarifvertrdge &ussern, Wir stehen anf dem
- Standpunkt; nicht unter allen Umstdnden einen Tarifvertrag abschliessen zu
" miissen, aber- geschieht es dennoch, dann moglichst nur kurziristige. Im Zu-
sammenhang hiermit steht auch die Hinterlegung einer Garantiesumme fiir die
‘Einhaltung ‘der abgeschlossenen Tarifvertrdge. In einigen Lindern geht man auf
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diesen sehnlichsten Wunsch der, Arbeitgeber allzu williihrig ein, bedenkt dabei
aber nicht, dass dadurch die gewerkschaftliche Bewegungsireiheit. erheblich ein-
geengt wird. Deshalb wird das Verlangen der Arbeitgeber, eine Garantiesumme
zu hinterlegen, in einigen L#indern, unter ihnen auch Deutschland, immer ent-
schieden zuriickgewiesen. Vom internationalen Standpunkt aus gesehen haben
wir uns von allen unnétigen Fesseln moglichst frei zu halten.

Seit Jahren wird eine Regelung der Aktionen zur Verbesserung
der Lohn- und Arbeitsbedingungen versucht. Fast alle internationalen Kongresse
haben sich sehr eingehend mit dieser Frage beschiitigt, haben in Referaten und
darani folgenden Diskussionen dazu Stellung genommen, haben Grundsiize aui-
gestellt und Resolutionen angenommen, aber trotzdem kamen grobe Verstosse
gegen die internationalen Kongressbeschliisse vor, Verstosse, die uns die Gewiss-
heit gaben, dass man sich mit voller Kenntnis der Dinge iiber die internationalen
QGrundsidtze und Beschliisse bei wichtigen Aktionen, wie Lohnbewegungen,
Streiks, Aussperrungen, Boykotts usw, hinwegsetzte. So wurde u. a. der Boykott
einzelner Schiffe. wiederholt verlangt, nicht immer von Verbandsleitungen,
sondern in der Mekrzahl der Fille von Leitungen lokaler Gruppen. In solchen

Fillen machte der Zentralrat nicht mit, sondern verwies die betreffenden értlichen

Leitungen an ihre Verbandsleitung, da er nur von diesen irgendwelche Asntrige
entgegennimmt. Ausserdem kann der Boykott, iiber einzelne Schiffe einer
Reederei nicht-verhidngt werden.

Fernér kam es sehr hiufig vor, dass bei. Streiks, kaum begonnen, an die
internationale Solidaritiat appelliert wurde. Es handelte sich .hier meist um im-
pulsiv entstandene Streiks, um Streiks, deren Beteiligte sich eben erst organi-
sierten oder zum grossten Teil sogar unorganisiert waren. Auch hier verhielt
sich der Zentralrat meistens ablehnend.

Die internationale Federation darf bei Streiks nur dann in Anspruch ge-
nommen werden, wenn es sich um einen Kampf von grosser Wichtigkeit oder
Ausdehnung handelt und wenn die sich im Streik befindliche Organisation alle ihr
zur Verfiigung stehenden Mittel angewendet oder vor Ausbruch des Streiks sich
mit der Zentralleitung der internationalen Federation verstdndigt hat. Letzteres
geschah in den meisten Fillen iiberhaupt nicht. Entweder die Zentralleitung

erfubr erst durch die Tagespresse, dass hier oder dort wieder einmal ein Teil -

unsrer Berufskollegen im Streik stand, oder aber sie erhielt erst dann Kenntnis,
wenn man in Verlegenheit kam und um Unterstiitzung - nachsuchen musste. Die

internationale” Federation 'soll bei wichtigen Aktiorien sobald-' als. tunlich alle

notigen Informationen erteilen, aber wie kann dieser Beschluss verwirklicht
werden, wenn die Zentralleitung .iiber die Einleitung von Aktionen nicht vorher
verstiandigt: wind? Viele Verbandsleitungen sind sich noch micht im klaren dar-
iiber, was al§-ein Kampf von grosser Wichtigkeit oder Ausdehnung anzusehen
ist, der sie berechtigt, die internationale Federation in Anspruch zu nehmen.
Hieritber gehen die Meinungen weit auseinander. Einige glaubten schon, wenn
einige hundert Mann zwei Wochen, oder tausend Mann eine Woche, oder einige
tausend Mann drei Tage im Streik stehen, so ist das ein Kampf von grosster
Wichtigkeit, der sie berechtigt, sofort an die internationale Zentralleitung um
finanziellen Beistand zu schreiben. Meistens handelt es sich in diesen Fillen
um Organisationen, die niedrige Beitrige und keine Unterstiitzungs-Einrichtungen

haben, wei_l sie prinzipiell anf dem Standpunk{ stehen, dass hohe Beitrdge und -
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Unterstiitzungs - Einrichtungen zu verwerfen sind, denn dadurch konnte der
»Kampicharakter« der Organisation leiden. Sie stiitzen sich bei «der Durch-
fithrung ihrer Kimpfe auf die Gutmiitigkeit der in der internationalen Federation
befindlichen Organisationen mit hohen Beitridgen. Die Fithrung von Streiks .
sowie die Beschafiung der zu ihrer Unterstiitzung notwendigen Mittel muss in
erster Linie Aufgabe jeder Organisation selbst sein. Bei Kampfen grosster Aus-
dehnung, vielleicht iiber das ganze Land, oder bei solchen von ungewdhulich
langer Dauer ist es selbstverstindlich, dass die gewerkschaiftliche Landeszentrale
des betreffenden Landes und die internationale Federation stets’ zur Hilfe be-
reit sind. '

Die internationale Federation hat sich inzwischen zu einer michtigen
Korperschaft entwickelt, sie wird sich auch noch weiter ausdehnen, wenn sie
auf dem Wege weiter fortschreitet, der ihr von den sieben internationalen Kon-
gressen der Vergangenheit vorgezeichnet worden ist. Lisst sie sich aber von
diesem bewzhrten Wege durch ungeduldige Leute, denen alles nicht schnell
genug geht, abdrdngen. und zu Experimenten missbrauchen, dann wird der
weiteren Entwicklung der 1. T. F. bald ein Ziel gesetzt sein.

Berlin, den 1. August 1913. v
Der Zentralrat
der Internationalen Transportarbeiter-Federation.

I. A.: Hermann Jochade
Sekretir.
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