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Seite Einleitung

Beziehungen zu internationalen Gewerkschaftsorganisationen . . . . . 113
Internationaler Bund Freier Gewerkschaften (IBEG) . . . . . . .. }ig
lntemat?onale de"rdofff.nthd;en ]I?llx?tlls;;eiefxlgggten. (.IFALPA). 113 Ein jeder Generalsekretir, dem die Aufgabe zufillt, eine Einleitung zum Bericht
Iélternflgtagﬁ. f\gr ei?e:ighrs:\zsschuﬁ der Gemeinschaft (ITF) . . . . 114 iiber die Titigkeit der ITF zu schreiben, wird sich sehr bald bewuft, wie aufler-
ewerkschaftlic

ordentlich schwierig es ist, allen Aspekten der Arbeit unserer Féderation
117 angemessen Rechnung zu tragen. Das Arbeitspensum einer Organisation, die
die gesamte Welt umfaBt und die sich gleichzeitig mit den tdglichen Problemen
der beruflichen und sozialen Entwicklung im Transport und Verkehr ausein-
EntschlieBungen . . . . . . . o o0 0o e s coee e 118 andersetzen muf, wird sich in der heutigen Welt bedingterweise stindig ver-
groBern, denn Transport und Verkehr sind echt internationale Beschiiftigungs-
zweige, die sich in zahlreiche ineinandergreifende Sektoren gliedern.
Manchmal wird es vielleicht sogar unseren eigenen Mitgliedern — vor allem
jenen, die nur an der Arbeit einer einzigen Fachsektion beteiligt sind — schwer
fallen, sich eine genaue Vorstellung vom Umfang des Aufgabenbereichs der
ITF zu machen und sich bewuflt zu werden, wieviel komplizierter diese Auf-
gaben heute sind, als gegen Ende des letzten Jahrhunderts, als die nunmehr
75 Jahre alte ITF gegriindet wurde.
In der Vergangenheit war man oft geneigt, das Arbeitspensum der ITF gemif8
den unter ihren Mitgliedsverbinden anfallenden Arbeitskonflikien zu beurtei-
len, in die die ITF einzugreifen hatte, um den in Frage kommenden Gewerk-
schaften Hilfe zu leisten. Ein anderer Maflstab war die Zahl der von der ITF
zwecks Diskussion der spezifischen Probleme dieser oder jener Fachsektion
einberufenen Konferenzen und Tagungen. Die praktische Erfahrung — vor
allem die des letzten Jahrzehnts — zeigt jedoch, daB Arbeitskonflikte und
Konferenzen nur einen Teil unseres Arbeitsbereichs darstellen.
Die Probleme, denen sich Transportarbeiter aller Verkehrszweige aufgrund
der technischen und wirtschaftlichen Entwicklung gegeniibergestellt sehen, wer-
den immer verzweigter und komplizierter. Aufgrund dessen muB sich die ITF
in zunehmendem Mafe bei offiziellen internationalen Organisationen (insbe-
sondere bei den Sonderagenturen der Vereinten Nationen) fiir die Wahrung
und Verteidigung der Interessen ihrer Mitglieder einsetzen. Die breitere geo-
graphische Verteilung der Mitgliedschaft der ITF und die Bedeutung, die wir
in den letzten Jahren dem Ausbau der Beziechungen zu jungen Transport-
arbeitergewerkschaften in Afrika, Asien, Lateinamerika und im Karibischen
Raum beigemessen haben, hat ebenfalls zu einer Intensivierung unserer Titig-
keit gefiihrt; sei es aufgrund der Arbeitskonflikte, in die die dortigen Gewerk-
schaften verwickelt waren, oder im Zusammenhang mit der Planung und Durch-
fiihrung separater Regionalkonferenzen fiir alle oder einen Teil der Mitglieder
eines bestimmten geographischen Raumes oder durch die Bereitstellung von
Schulungskursen und Ausbildungsseminaren fiir Funktionire und Mitglieder.
Bei der Priifung des vorliegenden Tétigkeitsberichtes wird sich der Leser sehr
bald bewuft, wie sehr diese neuen Aufgaben und Verantwortungen die Arbeit
der Féderation wihrend der drei Jahre seit unserem letzten Kongref in Wies-
baden beeinfluBt haben. Auf dem Gebiet der zunehmenden Interessenvertretung
in offiziellen internationalen Organisationen, die sich mit Fragen des Transports
und Verkehrs befassen, ist eine zunehmende Aktivitit im Rahmen der Zwi-
schenstaatlichen Beratenden Organisation fiir Seeschiffahrt (IMCQ), der Inter-
nationalen Organisation fiir Zivilluftfahrt (ICAO), der verschiedenen Instanzen
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der Europiischen Gemeinschaften und der Europiischen Verkehrsminister-
Konferenz — um nur einige wenige zu nennen — zu verzeichnen.

Ich mSchte durch ein Beispiel anschaulich machen, wie sehr das Arbeitspensum
des Sekretariats und der ITF angestiegen ist. Ich bin mir dabei bewuBt, das
ein jedes solches Beispiel in gewisser Hinsicht eine willkiirliche Wah! darstellt,
glaube jedoch, dal die Aufmerksamkeit, die die ITF wihrend der Berichtszeit
den Interessen der Arbeitnehmer in der Zivilluftfahrt gewidmet hat, nicht
untypisch ist. Eines der wichtigsten, und vielleicht das dringendste, Problem
dieser Arbeitnehmerkategorie bestand in der zunehmenden Gefihrdung des
Lebens der Flugzeugbesatzungen und auch des Bodenpersonals durch die zahl-
reichen Flugzeugentfilhrungen und Sabotageanschlige, die sowohl aus politi-
schen als auch aus eigenniitzigen Griinden vorgenommen wurden. Man kann
dies natiirlich nicht als ein rein berufliches Problem bezeichnen. Es ist jedoch ein
Problem, das alle Arbeitnehmer in der Zivilluftfahrt beriihrt und eine auBer-
ordentlich grofie Gefihrdung der personlichen Sicherheit und auch der Zukunft
der Luftfahrt als solche darstellt. Aus diesem Grunde hat sich die ITF wihrend
der Berichtszeit mit allen ihr zur Verfiigung stehenden Mitteln bemiiht, dieser
Gefahr im gréBtmoglichen MaBe Einhalt zu gebieten. Wir sind nicht nur in
jedem einzelnen Fall immer wieder an Regierungsvertreter und die zustéindigen
internationalen Organisationen herangetreten (und wihrend der Berichtszeit
waren fast 200 derartige Zwischenfille, davon mehrere, die Todesopfer forder-
ten, zu verzeichnen), sondern haben auch praktische Richtlinien formuliert, um
weitere Entfithrungen und Sabotageanschlige zu verhindern und sicherzuslellen,
da@ die verantwortlichen Personen strengstens bestraft werden. Diese von uns
erstellten Richtlinien haben wir auf Tagungen offizieller zwischenstaatlicher
Gremien, wie z,B. der Vereinten Nationen, der ICAO und der Europiischen
Zivilluftfahrtskonferenz, verteidigt und bewirkt, daf diese Gremien unsere
Richtlinien ijhrer eigenen Politik zugrunde legten. Ferner hielten wir regelmagBig
Riicksprache mit anderen internationalen Organisationen des Luftfahrtsperso-
nals und arbeiteten mit diesen eng zusammen.

Ich glaube, wir haben guten Grund, mit der Titigkeit der ITF auf dem Gebiete
der Mobilisierung der &ffentlichen Meinung und der Formulierung konkreter
internationaler Mainahmen gegen diese ernste Bedrohung der Sicherheit zu-
frieden zu sein, obwohl bei weitem noch nicht alles so ist, wie es sein sollte.
Wie dem auch sei: die fiir Zivilluftfahrtsfragen zustindigen Funktiondre der
ITF widmeten iiber eine Zeitspanne von etwa zwei Jahren hinweg den groften
Teil jhrer Zeit diesem einen eine einzige Fachsektion berithrendem Problem
und seinen Begleiterscheinungen. Dariiber hinaus muSte die normale Titigkeit
dieser Sektion auf rein beruflicher Ebene geplant und es muften zahlreiche
regelméBige Tagungen und Konferenzen vorbereitet werden.

Dieses Beispiel ist keineswegs ein Einzelfall. Man braucht sich nur die zusitz-
liche Vertretung der Interessen der Seeleute und Fischer auf Tagungen der
IMCO wihrend der letzten drei Jahre vergegenwirtigen, um zu erkenner, daf8
im Falle anderer Fachsektionen eine dhnliche Intensivierung der Arbeit zu ver-
zeichnen war.

Abgesehen davon wurde auch die normale Titigkeit der Sektionen auf inter-
nationaler Ebene ausgebaut. Im Oktober 1970 spielten die ITF und die ihr
angeschlossenen Seeleuteverbénde eine entscheidende Rolle auf einer duBerst
erfolgreichen Schiffahrtstagung der IAO. Es ist keine Ubertreibung, zu sagen,
daf dies — vom Standpunkt der Seeleute gesehen — die produktivste inter-
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nationale Tagung der letzten Jahre war. Der Generaldirektor der IAO zollte uns
seine Anerkennung, indem er auf der kurz nach der Schiffahrtstagung abge-
haltenen IBS-Generalkonferenz erklirte, daf diese Schiffahristagung ein gutes
Beispiel fiir beispielhafte Zusammenarbeit der ITF mit der IAO sei und gezeigt
habe, was Internationale Berufssekretariate auf internationaler Ebene fiir ihre
Mitglieder erzielen kénnen. Die ITF habe die bestmoglichen Resultate erzielt,
weil sie sich griindlich flir diese Tagung vorbereitet und von den zur Verfiigung
stehenden IAO-Einrichtungen den bestmoglichen Gebrauch gemacht habe. Ich
mochte hinzufiigen, daf die JAO nur #uBerst selten auf diese Weise ihre
Anerkennung ausspricht.

Wenn wir uns der ITF-Titigkeit in den Entwicklungslindern zuwenden, so war
wihrend der Berichtszeit ebenfalls ein beachtlicher Anstieg in der Zahl der
regionalen Tagungen und Konferenzen zu verzeichnen. Unter anderem gelang-
ten in Nairobi, Indonesien, Singapur, Penang, Costa Rica und Mexico City
Seminare und Kurse fiir Gewerkschafter zur Durchfithrung. Erstmalig in der
Geschichte der ITF fand eine Vollkonferenz einer Fachsektion — nimlich der
Eisenbahner — in Lateinamerika statt, an der Delegierte aus aller Welt, viele
aus Latein- und Nordamerika, teilnahmen. In diesem Zusammenhang michte
ich auch erwihnen — obwohl dies, genau genommen, nicht zur sogenannten
JRegionaltitigkeit” gehort —, daf eine weitere Sektionskonferenz — die des
Zivilluftfahrtspersonals — ebenfalls auferhalb Europas stattfand, und zwar in
Miami Beach (USA). Im Rahmen der regionalen Tatigkeit jedoch fanden eine
Lateinamerikanische Zivilluftfahrtskonferenz und die erste Interamerikanische
Regionalkonferenz der ITF in Mexico City statt, sowie eine Sonderkonferenz
iiber verkehrswirtschaftliche Probleme des Karibischen Raumes in Trinidad.
Wie immer standen das ITF-Sekretariat und das lateinamerikanische Regional-
biiro den angeschlossenen Verbinden bei zahlreichen Arbeitskonflikten zur
Seite.

Eine derartig intensive Titigkeit auf allen Gebieten ist unerliflich, wenn die
ITF Anspruch darauf erheben will, nicht nur dem Namen nach, sondern auch
in Wirklichkeit eine tatsiichlich weltweite Internationale Foderation der Trans-
portarbeiter zu sein. Dennoch wird niemand bestreiten wollen, daf diese
Erweiterung des Titigkeitsbereichs eine zusitzliche Belastung fiir die Finanzen,
Funktiondre, Regionalvertreter und das Personal der ITF darstellt. Um allen
diesbeziiglichen Erfordernissen in wirksamer Weise gerecht werden und die
zusiitzliche Arbeit konstruktiv bewiltigen zu konnen, miite die Mitgliedschaft
der ITF und somit auch ihr Einkommen im gleichen Mafle ansteigen wie das
Arbeitspensum. Leider ist dies nicht der Fall. Im gewissen Sinne mu8 zugegeben
werden, daB, was die Mitgliedschaft und das Einkommen anbelangt, eine
Tendenz in entgegengesetzter Richtung zu verzeichnen ist. In anderen Worten:
zu einer Zeit, in der aufgrund der Ausdehnung unserer Tatigkeit normaler-
weise ein Anstieg der ITF-Mitgliedschaft zu erwarten gewesen wire, ist die
Gesamtmitgliederzahl zuriickgegangen. In gewissen Berufsgruppen sowie auch
in den Entwicklungslindern war ein bestimmter Anstieg der Mitgliedschaft zu
verzeichnen, der jedoch durch die Auswirkungen des technischen Wandels und
der Rationalisierung bei den dlteren Verkehrstriigern vollkommen ausgewischt
wurde, mit dem Ergebnis, daf die ITF viele Tausende von Mitgliedern einge-
biit hat — vor allem im Eisenbahnsektor. Es ist durchaus moglich, da8 diese
Tendenz noch einige Zeit andauern wird.

Die ITF sieht sich somit zu Beginn ihrer niichsten Titigkeitsperiode einem neuen
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und ernsten Problem gegeniibergestellt. Sie mug sicherstellen, daB sie iiber die er-
forderlichen Mittel fiir die Bewiltigung ihrer stindig zunehmenden und immer
vielseitiger werdenden Aufgaben verfiigt. Sowohl beruflich als auch geo-
graphisch gesehen, tut die ITF heute mehr fiir ihre Mitglieder als je zuvor,
Wenn wir in diesem Sinne fortfahren und unsere Titigkeit weiter entfalten
wollen anstatt zu stagnieren, dann mul ohne weiteren Verschub das Problem
gelost werden: Wie koénnen wir der ITF die fiir die Bewiltigung ihrer Auf-
gaben erforderlichen Werkzeuge in die Hinde geben? Eine Losung dieses
Problems ist nicht moglich, ohne das Verstindnis und der Mitarbeit aller
unserer Verbinde, ganz gleich welcher Berufsgruppe sie angehdren, wie grof
und stark sie sind und in welchem Land sie sich befinden. Wenn wir auf dieses
Verstindnis und diese Mitarbeit rechnen knnen — und ich bin iiberzeugt, da8
wir dies diirfen —, dann werden wir auch dieses Problem, wie so viele andere
wihrend der letzten 75 Jahre, 16sen, und die ITF kann mit Vertrauen und
Zuversicht an die Bewiltigung ihrer neuen Aufgaben herangehen.

C. H. Blyth
Generalsekretir

Todesfiille

Lennart Franzén vom Schwedischen Transportarbeiterverband und ehemals
schwedischer Ubersetzer bei der ITF, ist im Februar 1968 gestorben.

Einar Haugen, seit 1958 Vizeprisident des Norwegischen Seeleuteverbandes und
seit 1950 Vorsitzender der ITF-Sektion der Fischer, ist am 13. Mirz 1968 im
Alter von 62 Jahren gestorben.

Sture Christiansson, ehemaliger Prisident des Schwedischen Eisenbahnerver-
bandes und Mitglied des Exekutivkomitees der ITF von 1946 bis 1951, ist am
4, Mai 1968 im Alter von 75 Jahren gestorben.

Henry Hildebrand, Leiter der OTV- -Hauptfachabteilung Schiffahrt und Hifen,
Vorsitzender der ITF-Sektion Binnenschiffahrt und Mitglied der Sektionsaus-
schiisse der Hafenarbeiter, Fischer und Seeleute sowie der Sondersektion der
Seeleute, ist am 1. Mai 1968 im Alter von 66 Jahren gestorben.

Emil Edvardsen, seit 1963 Prisident des Norwegischen Eisenbahnerverbandes
und seit 1966 Prisident der Skandinavischen Eisenbahner-Fderation, ist am
25. September 1968 im Alter von 64 Jahren gestorben.

Johann Mladoschwitz, Funktiondr der osterreichischen Gewerkschaft der Be-
diensteten im Handel, Transport und Verkehr (HTV) und Mitglied des Aus-
schusses der ITF-Sektion Binnenschiffahrt, ist am 24, September 1968 gestorben.

Andreas Thaler, von 1945 bis 1968 Generalsekretdr der osterreichischen Gewerk-
schaft der Eisenbahner, ehemaliger Vizeprisident der Wiener Arbeiterkammer
und von 1954 bis 1957 Mitglied des ITF-Exekutivkomitees, ist am 7. Oktober 1968
im Alter von 73 Jahren nach langer Krankheit gestorben.

C. J. Leurs, Kassenwart des Luxemburgischen Eisenbahnerverbandes und seit
1948 Mitglied des Generalrates der ITF, ist im November 1968 im Alter von
58 Jahren gestorben.

George Harrison, der 35 Jahre lang Prisident der US Brotherhood of Railway
Clerks und viele Jahre lang Mitglied des Generalrates der ITF war, ist im
Dezember 1968 im Alter von 73 Jahren gestorben. Er war mehrere Jahre aktiv
an der Arbeit der ITF und der internationalen Gewerkschaftsbewegung im
allgemeinen beteiligt.

Jean Jarrigion, ehemaliger Vorsitzender der Franzdsischen Eisenbahnerféde-
ration, ITF-Veteran und von 1932 bis 1940 Mitglied des Exekutivkomitees und
des Generalrates der ITF, ist am 25, Dezember 1968 im Alter von 88 Jahren
gestorben.

Daniel Carmichael, MBE, Stellvertretender Generalsekretiir der Britischen Ver-
einigung der Offiziere in der Handelsmarine und Zivilluftfahrt, ist am
20. Februar 1969 im Alter von 66 Jahren kurz vor seinem Riicktritt gestorben.

John Conroy, Generalvorsitzender der Irish Transport and General Workers’
Union und 1. Vorsitzender des Irischen Gewerkschaftsbundes, ist am 13. Februar
1969 im Alter von 64 Jahren gestorben.



Percy Knight, ehemaliger Organisationssekretir und Stellvertretender General-

sek!etat deS Blltlsdlen SEEIGllteVel‘balldes US iSt
I3
(N ) im Januar 1969 i“l Altel

Hylton Lee, Generalsekretir der Merchant Se i
rvice Guild of
19. Februar 1969 gestorben. Australia, 1t am

Viggo Wivel, chemaliger Prisident des dinischen Transport- und Allgemeinen

Arbeiterverbandes (DASF), ist am 12. Juni 1969 im Alter von 69 Jahren ge-
storben,

Rlcha.rd Eriksen, Vizeprisident des ddnischen Transport- und Allgemeinen
Arbeiterverbandes (DASF), ist im April 1969 im Alter von 68 Jahren gestorben.

R. C. (Bob) Coutts, Prisident der der ITF angeschlossenen amerikanischen
Gevu.rerksd.maft der Zugabfertiger und vom September 1957 bis Mai 1968
Regionaldirektor der ITF, ist im Mai 1969 im Alter von 69 Jahren gestorben.

Emile Laflamme, IBFG-Vertreter in New York und ehemaliger ITF-Regional-
vertreter fiir Afrika, ist am 8. Mai 1969 im Alter von 59 Jahren gestorben.
Von 1961 bis 1957 betreute Kollege Laflamme von seinem Biiro in Lagos aus
die afrikanischen Mitgliedsverbande der ITF. Er gewann das Vertrauen der
afrikanischen Gewerkschaften, die es auBerordentlich bedauerten, daf er sich

am Ende aus gesundheitlichen Griinden gezwungen sah, mit seiner Frau nach
den USA zuriidkzukehren. !

Capt. W. H. Coombs, Mitbegriinder und erster Generalsekretiir der der ITF
ar'lg_eschlossenen Britischen Vereinigung der Offiziere der Handelsmarine und
Zivilluftfahrt, ist Ende Juni 1969 im Alter von 75 Jahren gestorben.

C. Jansen in de Wal, ein Veteran des Niederlindischen Transportarbeiterver-
bandes und eine bekannte Perstnlichkeit in der ITF withrend der Jahre seiner

aktiven gewerkschaftlichen Titigkeit, ist am 4. Juni 1969 im Alter von 72 Jahren
gestorben. .

Hilbert Asklund, ehemaliger Vertreter der der ITF angeschlossenen Schwedischen
Transportarbeitergewerkschaft in Goteborg und Mitglied des Verwaltungsrates
dieser Organisation, ist'im Januar 1970 im Alter von 71 Jahren gestorben.

Oskar Deubler, der frithere Stellvertretende Vorsitzende der &sterreichischen
Gewerkschaft der Bediensteten im Handel, Transport und Verkehr, ist am
1. Januar 1970 im Alter von 77 Jahren aus dem Leben geschieden.

Einar Carlbring, von 1937 bis 1942 Prisident des Schwedischen Handelsarbeiter-
verbandes (HTF), ist im Alter von 89 Jahren gestorben.

Oiva Lappalainen, ein langjihriges Mitglied und ein Funktiondr des Finnischen
Seeleuteverbandes, und in Finnland als Dichter und Schriftsteller wohlbekannt,
ist am 4. Februar 1970 im Alter von 62 Jahren gestorben.

Albert Griffiths, Generalsekretdr des der ITF angeschlossenen Britischen Ver-
bandes des Lokpersonals (ASLEF) und Mitglied des Generalrates der ITF, ist
am 13. Februar 1970 im Alter von 61 Jahren gestorben.

Johan S. Thore, Prisident der Schwedischen Seeleutegewerkschaft und General-
sekretir der Skandinavischen Transportarbeiter-Foderation, ist am 24. Fe-
bruar 1970 einem Herzschlag erlegen. Kollege Thore stand kurz vor seinem
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65. Geburtstag, Er war bis zu seinem Tode Mitglied des Ausschusses der ITF-
Sektion Seeleute und des fiir die Probleme der asiatischen Seeleute zustindigen
Unterausschusses. Thore war wohlbekannt fiir seine entschlossenen Aktionen
in Unterstiitzung der ITF-Kampagne gegen Schattenflaggenschiffe und seine
energische Einstellung gegen das griechische Militdrregime. Bei der Beerdigung
war die ITF durch Generalsekretir C. H. Blyth vertreten.

Jacobus H. Oldenbroek, der von 1943 bis zu seiner Ernennung zum ersten
Generalsekretir des IBFG im Jahre 1950 Generalsekretdr der ITF war, ist am
7. Mirz 1970 im Alter von 72 Jahren an einem Herzschlag gestorben. Der
Generalsekretir vertrat die ITF auf der Beerdigung, die am 13. Mérz in London
stattfand. Kollege Oldenbroek war 30 Jahre bei der ITF beschiftigt. Im Jahre
1921 kam er zur ITF als Sekretir des derzeitigen Generalsekretirs Edo Fimmen.
Spiter hielt er verschiedene Positionen inne und befaBte sich vor allem mit den
Problemen der Seeleute, obwohl sich sein Arbeitsbereich auch auf die iibrigen
ITE-Sektionen erstreckte. 1938 erfolgte seine Ernennung zum Stellvertretenden
Generalsekretir und nach dem Tode Edo Fimmens im Jahre 1942 wurde er zum
Amtierenden Generalsekretir ernannt. Thm fiel die sehr schwierige Aufgabe
zu, die ITF durch den Krieg zu steuern, und ein groBer Teil der Nachkriegs-
politik der ITF sah ihren Ursprung ebenfalls in der Zeitspanne, wahrend der
Kollege Oldenbroek als Amtierender Generalsekretdr fungierte. Im Jahre 1950
verlieB Kollege Oldenbroek die ITF und wurde Generalsekretdr des IBFG, ein
Amt, das er weitere 10 Jahre innchielt. Die internationale Gewerkschafts-
bewegung verliert in ihm einen treuen und pflichtbewuften Verteidiger der
Freiheit und sozialen Gerechtigkeit.

Jean Mori, der bis zu seiner Pensionierung Sekretir der Union Syndicale Suisse
war, ist am 30. April 1970 im Alter von 68 Jahren unerwartet gestorben.
Kollege Mori war anld@lich des 50. Jubiliums der JAO Prisident der Inter-
nationalen Arbeitskonferenz 1969. Dies war die Kronung seiner iiber 20 Jahre
langen Zusammenarbeit mit der 1AO.

Frank Noakes, Sekretir und Kassenwart der amerikanischen Gewerkschaft des
Wegeinstandhaltungspersonals, ist am 5. Mai 1970 im Alter von 66 Jahren ge-
storben. Kollege Noakes hat sich wihrend seiner gewerkschaftlichen Tatigkeit
vor allem um die Forderung der Solidaritit zwischen den amerikanischen und
mexikanischen Gewerkschaften bemiiht.

Fred D. Nicoll, Vizeprisident der der TTF angeschlossenen Kanadischen Eisen-
bahner- und Transportarbeiter-Féderation (BRTGW), ist am 29. Mai 1970 in
Ottawa im Alter von 53 Jahren gestorben.

John Fox, ehemaliger Vizeprisident des amerikanischen Seeleuteverbandes SIU,
ist am 1. August 1970 nach einer langen Erkrankung gestorben.

Hedley Stone, langjihriger Kassenfiihrer des amerikanischen Seeleuteverbandes
NMU, ist am 7. Oktober 1970 im Alter von 73 Jahren gestorben.

John F. Red’ Moran, von 1959 bis 1970 internationaler Vizeprisident des
amerikanischen Hafenarbeiterverbandes ILA, ist vor kurzem im Alter von
59 Jahren gestorben,

Georges De Crom, Generalsekretir der Hafenarbeitersektion des Belgischen
Transportarbeiterverbandes, ist am 11. November 1970 einem Herzschlag er-
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legen, Er war 63 Jahre alt. Kollege De Crom war viele Jahre lang ein aktives
Mitglied des Ausschusses der ITF-Sektion der Hafenarbeiter.

George Lascaris, Griinder des Griechischen Gewerkschaftsbundes (GSEE), von
1926 bis 1936 Generalsekretir der Griechischen Eisenbahnerféderation und
Vertreter der griechischen Arbeiter auf zahlreichen Tagungen der IAO, des
IBEG, der ITF und anderer internationaler Organe, ist am 19. November 1970
im Alter von 81 Jahren gestorben.

Captain Charles Crooks, Sekretir und Kassenwart der amerikanischen Gewerk-
schaft der Kapitdne, Steuerleute und Lotsen, ist am 29. Dezember 1970 im
Alter von 50 Jahren gestorben.

12

Leitende Gremien und interne Organisation

KongreB

An dem 29. KongreB der ITF (Wiesbaden, 28. Juli bis 3. August 1968) nahmen
iiber 400 Delegierte und Berater von 158 angeschlossenen Verbdnden aus
folgenden Lindern teil: Argentinien, Australien, Belgien, Ceylon, Dinemark,
Deutschland, Ekuador, Estland (Exilgewerkschaft), den Firdern, Finnland,
Frankreich, Ghana, Grofbritannien, Griechenland, Guatemala, Honduras, Indien,
Indonesien, Irland, Israel, Italien, Japan, Jamaika, Kanada, Korea, dem Libanon,
Luxemburg, Malaysien, Malta, Mexiko, den Niederlanden, Nikaragua, Nigeria,
Norwegen, Usterreich, Peru, den Philippinen, Senegal, Singapur, Spanien (Exil-
gewerkschaft), Schweden, der Schweiz, Trinidad, Tunesien, der Tiirkei, Uruguay,
Venezuela, Vietnam und den Vereinigten Staaten (USA).

Hans Diiby (SEV, Schweiz) wurde als Prisident der ITF wiedergewihlt. Frank
Cousins (TGWU, Groflbritannien) wurde zum Vizeprdsidenten gew#hlt. Der
frithere Stellvertretende Generalsekretir Charles Blyth wurde als Nachfolger
von Hans Imhof zum Generalsekretir gewdhlt.

EntschlieBungen

Der Kongreff nahm folgende EntschlieBungen an:

(a) Wiederherstellung der Freien Gewerkschaftsbewegung in Griechenland;

(b) Handel und Entwicklung;

() Die Haufigkeit der Sitzungen von IAO-Industrieausschiissen und dhn-
licher Organe;

(d) IAO und Zivilluftfahrt;

(e) Verwaltungseinrichtungen des Internationalen Arbeitsamtes (IAA);

(f) Eustaguio Tolosa (siche auch Regionaltitigkeit: Lateinamerika und
Karibischer Raum);

(g) Containerverkehr;

(h) Arbeitskonflikt in der dinischen Schiffahrt;

(i) Arbeitskampf der Belegschaft der LAN-Chile;

(i) Entfithrung von Flugzeugen;

(k) Beschiftigung von Angehbrigen der Kriegsmarine auf uruguayischen
Hgndelsschiffen;

() Befdrderungsmaoglichkeiten (Handelsmarine);

(m) Beschrinkung der Uberstunden (Schiffsbesatzungen);

(n) Jahrlicher Urlaub der Seeleute;

(o) Vierzig-Stunden-Woche fiir Seeleute;

(p) Uberfliissiger Schiffsraum;

(q) Container und Einheitsladungen;

(r) Die Hafenarbeiter in der EWG;

(s) Solidaritit mit italienischen Hafenarbeitern;

(t) XKostenlose und ermafigte Luftreisen fiir gewisse Kategorien des Zivil-
luftfahrtspersonals;

(u) Expertensitzung tiber Sicherheit;
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(v) Entschliefung betreffend die Revision des 1AO-Ubereinkommens Nr. 67
iiber die Arbeitszeit und die Ruhezeiten im Straflentransport;

(w) Fischereifragen in der 1AO;

(x) Argentinische Fischer;
(y) Politik der Achten Sektion;

(z) Die Verletzung internationaler Arbeits-Ubereinkommen _durch _ die
argentinische Regierung.

(Der Wortlaut der oben genannten EntschlieBungen ist im Protokoll des

Wiesbadener Kongresses, beginnend Seite 83, enthalten.) :

Vom Kongre an den Vorstand verwiesene EntschlieBungsantréige:

(i) ITF-Hauptbiiro;

(i) Abinderungsantrag zum Antrag fiber das ITF-Hauptbiiro;

(iii) Bildung eines unabhingigen ITE-Fonds fiir die _Finanzierung der

Forschungsarbeit;

(iv) Bildung einer Europiischen Regionalorganisation_der ITF;

(v) Tatigkeit der ITFE in Afrika;

(vi) Regionaltitigkeit in Afrika;

(vit) Nigerig.

In der EntschlieBung betreffend das ITF-Hauptbiiro wird beantragt, daf eine
Untersuchung der Frage des Sitzes des ITF-Hauptbiiros sowie der Moglichkeit
der Erdffnung eines Zweigbiiros in Genf vorgenommen werden sollte. Der
hierzu eingereichte Abinderungsantrag sah vor, da das Hauptbiiro der ITF
nach Genf verlegt und ein Fonds fiir die Anschaffung eines geeigneten Biiro-
gebiudes gebildet werden sollte. Die angeschlossenen Verbinde sollten ersucht
werden, in groBziigiger Weise Sonderbeitrige an diesen Fonds zu entrichten.
Auf seiner Sitzung im November 1968 beschlof der Vorstand, daf das Sekre-
tariat die im urspriinglichen EntschlieBungstext beantragte Untersuchung vor-
nehmen sollte. Gleichzeitig aber lehnte der Vorstand den oben genannten Ab-
inderungsantrag ab, mit der Begriindung, da8 dieser die Verlegung des Biiros
nach Genf als eine beschlossene Tatsache betrachte und somit weit iiber die
Absichten des urspriinglichen EntschlieBungsantrages hinausgehe. Auf seiner
Sitzung im Mai 1969 diskutierte der Vorstand einen vom Sekretariat erstellten
Bericht und beschlof, daf das Genfer IBFG-Biiro die Moglichkeit biete, eine
befriedigende Verbindung zwischen der ITF und den iibrigen Berufssekretariaten
sowie zu den verschiedenen in Genf ansissigen Internationalen Organisationen
zu gewihrleisten, so daf zum jetzigen Zeitpunkt die Eréffnung eines separaten
ITF-Zweigbiiros in Genf kaum beachtenswerte zusitzliche Vorteile bringen
wiirde.

Der Antrag betreffend die Bildung eines unabhiingigen ITF-Fonds fiir die Finan-
zierung der Forschungsarbeit wurde vom Vorstand ebenfalls auf seiner Sitzung
im November 1968 diskutiert. Der Vorstand war der Ansicht, daf die Anstel-
lung des fiir die Durchfithrung der im Antrag vorgeschlagenen Untersuchungen
erforderlichen zusitzlichen Personals weitaus hihere Beitrige erfordern wiirde
als die ITF sie von ihren Mitgliedsverbinden verlangen konne.

Der EntschlieBungsantrag betreffend die Bildung einer Europiischen Regional-
Organisation der ITF war Gegenstand einer umfassenden Riicksprache mit den
europiischen Mitgliedsverbinden. Diese Riicksprache zeigte, daf man sich iiber
die Notwendigkeit der Erstellung engerer Kontakte zwischen den europdischen
Verbinden allgemein einig war. Die iiberwiegende Mehrzahl der Verbdnde
sprach sich jedoch gegen die Bildung einer Européischen Regional-Organisation
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aus und unterstiitzte stattdessen die Einberufung regelmifiger Konferenzen
der europiischen Verbinde zwecks Diskussion und, falls méglich, Harmonisie-
rung ihrer Politik. Auf seiner Sitzung im Juli 1970 beschlo der Vorstand, daf
die erste solche Europdische Regional-Konferenz im Jahre 1971 stattfinden sollte.
Zu dem EntschlieBungsantrag betreffend die Titigkeit der ITF in Afrika nahm
der Vorstand auf seiner Sitzung im November 1968 Stellung und beschloS,
diesen Antrag zur Kenntnis zu nehmen und das Sekretariat zu beauftragen, die
verschiedenen in jhm enthaltenen Vorschlige bei der Planung und Durch-
fiihrung der vom Vorstand und den ITF-Fachsektionen beschlossenen Regional-
titigkeitsprogramme zu beriicksichtigen.

Auf der gleichen Sitzung (November 1968) nahm der Vorstand zu dem Ent-
schlieBungsantrag betreffend die Regionaltitigkeit in Afrika Stellung. Er stellte
fest, daB sich dieser Antrag in seinen Grundziigen mit der Einstellung der ITF
zu den in Afrika bestehenden Problemen deckt, da in ihm sowoh! auf die Not-
wendigkeit der gewerkschaftlichen Bildungsarbeit verwiesen als auch die Ein-
mischung der Regierungen in die Titigkeit der Gewerkschaften verurteilt wird
und die afrikanischen Verbinde der Transportarbeiter aufgefordert werden, der
ITF beizutreten. Aus diesem Grunde beschlof der Vorstand, diesem Ent-
schlieBungsantrag im Prinzip zuzustimmen und zu beachten, daf ein Zu-
sammenhang zwischen den sich auf die ,Anwendung neuer Methoden der
regionalen Titigkeit in Afrika” beziehenden Teil des Antrages und den vom
Vorstand erdrterten Pldnen in bezug auf die Zukunft des Lagos-Biiros der ITF
besteht.

Auch der Entschliefungsantrag betreffend Nigeria lag dem Vorstand auf seiner
Sitzung vom November 1968 vor. Der Vorstand bekundete sein Mitgefiihl und
seine Solidaritit mit den nigerischen Mitgliedsverbiinden, die sich aufgrund
des Huferst bedauerlichen Biirgerkrieges grofien Schwierigkeiten gegeniiber-
gestellt sahen und erkliirte sich bereit, diese Verbdnde innerhalb der Grenzen
der zahlreichen anderweitigen Verpflichtungen der ITF nach bestem Vermdgen
zu unterstiitzen.

Generalrat

Ende 1970 setzte sich der Generalrat wie folgt zusammen:

Land oder Lindergruppe Ordentliche Ersatz-
Mitglieder mitglieder
Europa und Naher Osten
1. Usterreich F. Precht] J. Roposs
2. Belgien, Luxemburg und R. Dekeyzer P. Potums
Niederlande (Belgien) (Belgien)
J. Schneider?) frei
(Luxemburg) (Luxemburg)
G.J. H. Alink W. Ch. van Zuylen
(Niederlande) (Niederlande)

1) Anstelle von C. J. Leurs, der am 25. November 1968 gestorben ist.
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r L i i Ordentliche Ersatz-
Land odér Lindergruppe Ordentliche Ersatz- Land oder Lindergruppe raTeder —r
Mitglieder mitglieder Mitglieder mitglieder
3. Danemark, Farder Inseln, P. Olivio J. Sigurdsson Asien und Australien
Finnland, Island ‘(:fiximland) g:liand) 15. Japan Y. Kalnb e ;\{4 éb ;
K. Kihata . Sekine
(Danemark) (Finnland) ha
B. Jensen E. Rasmussen 16. Aden, Australien, Birma, China R.S5.0ca B. K. J. Tambunan
(Dinemark) (Dédnemark) (Taiwan), Hongkong, Indien, (Philippinen) (Indonesien)
. 9 . Indonesien, Korea, Malaysia, M. Chatterjee Nguyen-Van-Hoac
4. Frankreich R. Lapeyre?) fret Pakistan, Philippinen, Singapur, (Indien) (Vietnam)
5. Deutschland H. Klunc'ker B, Frank . Vietnam Chan Hyuk Lee Hashim bin Idris
hoabert  LRuwpp (Korea (ingapu)
F. Schreiber F. Fasshauer Lateinamerika und Karibischer Raum
6. GroBbritannien und F. Cousins A. Kitson 17. Argentinien, Bolivien, Brasilien, H. Alonso A. Del Gaudio
Irland (GroBbritannien) (Grofbritannien) Chile, Costa Rica, Curagao, (Argentinien) (Uruguay)
S. Greene D. Tennant . Dominikanische Republik, Ekuador, H.Hernandez H. Rivadeneyra
’ (Grofibritannien)  (Grofbritannien) Guatemala, Honduras, Kolumbien, (Venezuela) Motato (Ekuador)
W. Hogarth fret’) Mexiko, Nikaragua, Panama, J. R. Flores - M. A. Altamirano
f?ﬁgriza{u;(mn) ;Glfl oBl}:\rltanmen) Paraguay, Peru, Uruguay, Venezuela (Mexiko) (Honduras)
. P. Coldrid . Hughes ) ) .
(GroBbritannien)  (Gro8britannien) 18, Barbados, Grenada, Guyana, C. l?re'uthwalte R. Frafms
7. Griechenland freit) freit) Jamaika, St. Luzia, Trinidad (Trinidad) (Jamaika)
. Griechenlan rei rei
8. Italien, Malta und Zypern F. Giorgi A. Caruana Nordamerika
(Italien) (Malta) 19. Kanada W. Smith D. N. Secord
. Smi W.C.M
9. Norwegen O. Karling O. Tennfjord g gxx::a?l D.J. Ke::g;;gor
X E. . Eri .
10. Schweden Svensson H. Ericson 20. USA und Bermuda J. Elliott E. Oliver
11. Schweiz H. Diiby frei (USA) (USA)
12, Israel, Libanon, Y. Yagol Y. Saltz T. W. Gleason J. Bowers
. AR (USA) (USA)
Jordanien, Tiirkei (Israel) (Israel) L Zosel R MoKa
S. Akova frei » LOSE - McRay
(Tiirkei) (Libanon) gJSSA%eattie §U§A3Vahle
13. Estland, Polen und A. H. Vizcaino N. Metslov (IjSA) (USA)
Spanien (Spanien) (Estland) R. Faupl F. Heisler
(USA) (USA)
Afrika E’UIS-IZ;I I(Sﬁgl;pard
14. Ghana, Madagaskar, Malawi, A. M'Baye V.M. L Jack J. Curran S. Wall
Mauritius, Nigeria, (Senegal) (Nigeria) (USA) (USA)
Rhodesien, Senegal, Sierra Leone, J. R. Baiden frei
Siidafrika, Somaliland, (Ghana) (Ghana)

Tunesien, Uganda,
Vereinigte Arabische Republik

Vorstand

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Vorstandes wie folgt:

H. Diiby (Schweiz), Prisident
F. Cousins (Grofibritannien), Vizeprésident

2; R. Degris gab seinen Sitz im Juni 1970 auf.

3) A. Griffiths starb am 13, Februar 1970.

4) Auf seiner Sitzung im November 1968 beschlof der ITF-Vorstand, die Mitgliedschaft
der griechischen erkschaften zur ITF zu suspendieren.
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G. H. ). Alink (Niederlande)

H. Alonso (Argentinien)

D. S. Beattie (USA)

L. Buonaccorsi (Frankreich) (kooptiert November 1970)
R. Dekeyzer (Belgien)

J. Elliott (USA)

S. F. Greene (Grofibritannien)

H. Hernandez (Venezuela)

O. Karling (Norwegen)

K. Kihata (Japan)

H. Klundker (Deutschland)

J. R. Baiden (Ghana) (kooptiert November 1969)
A. M'Baye (Senegal)

R. S. Oca (Philippinen)

F. Precht] (Osterreich)

Ph. Seibert (Deutschland)

Ch. Smith (Kanada)

W. J. Smith (Kanada)

E. Svensson (Schweden)

Y. Yagol (Israel)

E. Tolosa (Argentinien) (Ehrenmitglied)
C. H. Blyth (Generalsekretir)

Auf dem 29. Kongrefs der ITF (Wiesbaden, 28. Juli bis 3. August 1968) wurden
folgende neue Mitglieder in den Vorstand gewdihlt:

F. Cousins (der auch zum Vizeprisidenten gewihlt wurde); H. Alonso; K. Kihata;
H. Klundker; J. Kotey und E. Svensson. Folgende Mitglieder schieden auf dem
KongreB aus dem Vorstand aus: R. Kamisawa (Japan); G. Kugoth (Deutsch-
land); H. Nidwolas (Grof3britannien), der seine Position beim Britischen Trans-
portarbeiterverband niederlegte, weil er zum Generalsekretir der britischen
Labour Party gewihlt worden war; A.:E. Okon (Nigeria) und H. Petersson
(Schweden, ehemaliger Vizeprisident der ITF), der wegen Erreichen des Riick-
trittalters aus seiner Organisation ausgeschieden war,

Im November 1969 wurde J. R. Baiden (Ghana) als Nachfolger des Kollegen
J. Kotey, dessen Organisation sdhriftlich seinen Riicktritt beantragt hatte, zum
Vorstandsmitglied kooptiert. Im November 1970 wurde L. Buonaccorsi (Frank-
reich) als Nachfolger des Kollegen R. Degris, der seinen Sitz im Vorstand auf-
gegeben hatte, zum Vorstandsmitglied kooptiert.

Im Jahre 1968 tagte der Vorstand insgesamt fiinfmal, nimlich: vom 8. bis
10. Mai in London; am 26. und 27. Juli, am 31. Juli, am 2. August und am
3. August im Rahmen des Wiesbadener Kongresses und vom 4. bis 6. Novem-
ber in London.

Im Jahre 1969 tagte der Vorstand zweimal, und zwar am 28. und 29. Mai in
Paris und am 18. November in Mexico City.

Im Jahre 1970 fanden ebenfalls zwei Vorstandssitzungen statt, nimlich am
3. und 4. Juni in Brissago (Schweiz) und am 27. und 28. November in London.
Mit Ausnahme der Vorstandssitzungen, die im Rahmen des Wiesbadener
Kongresses abgehalten wurden, umfafiten die Tagesordnungen der oben er-
wihnten Vorstandssitzungen eine Reihe fester Punkte, wie z.B. finanzielle
Fragen, Regionaltiitigkeit, Titigkeit der Sektionen, Beziehungen zu internatio-
nalen Organisationen, Ansuchen um Beitritt, ausstehende Mitgliedsbeitrige und
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Ansuchen um Unterstiitzung. Den angeschlossenen Verbinden wurde wihrend
der Berichtszeit eine Zusammenfassung iiber die wichtigsten Beschliisse der
einzelnen Vorstandssitzungen zugestellt. Auf seiner Sitzung am 3. und 4. Juni
1970 in Brissago beschlof der Vorstand, einen Sonderausschuf zu bilden, der
beauftragt wurde, eine griindliche Untersuchung der Probleme vorzunehmen,
denen sich die ITF gegeniibergestellt sieht, und geeignete Abhilfsmafnahmen
vorzuschlagen. Dieser Sonderausschuf setzt sich aus dem Prisidenten, dem
Vizeprisidenten, den Kollegen ]. R. Baiden, F. Prechtl, E. Svensson, Y. Yagol
und dem Generalsekretir zusammen. Er tagte erstmalig am 27. November 1970
in London.

Geschiiftsfihrender AusschuB

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Geschiiftsfithrenden
Ausschusses wie folgt:

H. Diiby (Prisident)

F. Cousins (Vizeprésident)

Ph. Seibert (Deutschland)

S, F. Greene (Grobritannien)

D. S. Beattie (USA)

R. Dekeyzer (Belgien)

C. H. Blyth (Generalsekretir) -

Sitzungen des Ausschusses fanden statt: am 28. und 29. Miérz 1968; am 7. Mai
und 4. November 1968 in London; am 20. Februar 1969 in London; am 27. Mai
1969 in Paris; am 7. September 1969 in London; am 17. November in Mexico
City; am 10. Februar 1970 in London; am 2. Juni 1970 in Brissago und am
27. Juli und 27. November 1970 in London.

Veriffentlichungen

Zufolge eines vom Vorstand auf seiner Sitzung vom 2. bis 5. November 1967
in Innsbruck gefaBten Beschlusses, erschien die ITF-Zeitung in Zeitabstinden
von drei Monaten ab 1968 in einer mehrsprachigen Ausgabe: d. h., jede Nummer
enthielt zumindest einen vollen Artikel in jeder der fiinf offiziellen ITF-
Sprachen (Englisch, Deutsch, Franzosisch, Spanisch und Schwedisch) sowie Zu-
sammenfassungen dieser Artikel in den anderen vier Sprachen. Bei der Redak-
tion dieser mehrsprachigen Zeitung stieBen wir jedoch wiederholt auf Schwie-
rigkeiten im Zusammenhang mit der Auswahl des Materials und der Gewihr-
leistung eines angemessenen Gleichgewichts zwischen den Interessen der
einzelnen ITE-Fachsektionen. Die Tatsache, daf das erforderliche Material nicht
zur gleichen Zeit in allen Sprachen verfiigbar war, fiihrte zu Verzigerungen,
weil die Ubersetzer der ITF hiufig mit der Vorbereitung von Dokumenten fiir
Konferenzen beschiftigt waren.

Der Gesdhiftsfiihrende Ausschuff der ITF wurde auf seiner Sitzung im
Februar 1969 von diesen Schwierigkeiten verstindigt und beschloB, kiinftig
wieder separate Ausgaben der Zeitung in deutsher und englischer Sprache
(die zwei groften Sprachgruppen) zu verdffentlichen. Die Umstellung erfolgte
im Sommer 1969. Ferner wurde beschlossen, die in spanischer Sprache (die
drittgrofte Sprachgruppe) erscheinenden ITF-Nachrichten in der vom Lima-Biiro
veroffentlichten Zeitschrift ,Transporte* unterzubringen, um Verdoppelungen
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zu vermeiden. Der Geschiftsfithrende Ausschuf beauftragte das Sekretariat,
von den skandinavischen Mitgliedsverbinden der ITF ausfindig zu machen, ob
weiterhin eine Nachfrage nach einer separaten schwedischen Ausgabe der ITF-
Zeitung bestehe, und letztens wurde beschlossen, daff die franzosische Ausgabe
der ITE-Nachrichten erweitert werden sollte, indem in so vielen Nummern der
Nachrichten wie moglich wichtige Artikel aus der ITF-Zeitung als Anhang ver-
Sffentlicht werden.

Alle ITE-Mitgliedsverbinde wurden von diesen Beschliissen in Kenntnis gesetzt.
Die Antworten der skandinavischen Verbinde auf unsere Anfrage zeigten, da‘G
die iiberwiegende Mehrheit zufriedengestellt sein wiirde, wenn sie kiinftig die
englische Ausgabe der ITF-Zeitung sowie die schwedische Ausgabe der ITF-
Nachrichten erhielten. Die Versffentlichung der schwedischen ITF-Zeitung wurde
somit eingestellt.

Die Zeitung ist somit seit Mitte 1969 in Zeitabstinden von drei Monaten in
Englisch und Deutsch erschienen. Die ITF-Nachrichten erschienen monatlich in
Englisch, Deutsch, Schwedisch und Franzdsisch.

Das lateinamerikanische Regionalbiiro -in Lima verdffentlichte bis Mitte 1968
regelmafig die Zeitschrift ,Transporte” und ein zweimal im Monat erscheinen-
des Nachrichtenblatt ,Boletin de Noticias”. Aufgrund des starken Arbeits-.
andrangs wurde jedoch die Verdffentlichung des Nachrichtenblattes im Juli 1968
eingestellt, um die Zeitschrift ,Transporte” hiufiger und regelmiBiger ver-
sffentlichen zu konnen. Diese Zeitschrift ist seitdem in Zeitabstinden von
etwa zwei Monaten regelmiBig erschienen.

Die vom Tokio-Biiro verdffentlichte japanische Ausgabe der ITF-Zeitung und
der ITF-Nachrichten erschienen wihrend der Berichtszeit vierteljihrlich bzw.
monatlich.

Die arabischsprachige Ausgabe der ITF-Nachrichten wurde urspriinglich in
Zusammenarbeit (Ubersetzung und Versand) mit dem in Beirut befindlichen
IBEG-Biiro verdffentlicht. Nachdem dieses Biiro geschlossen wurde, trafen wir
eine Alternativlssung mit dem Kollegen Bechara von der Vereinigung der
libanesischen Transportarbeitergewerkschaften. Gegen Ende 1968 muSBte jedoch
auch diese Alternativlgsung aufgegeben werden. Unsere Bemiihungen, die Ver-
offentlichung der ITF-Nachrichten im arabischsprachigen Raum wieder aufzu-
nehmen, sind bis jetzt erfolglos geblieben, dauern jedoch an.

Wirtschafts- und Informationsabteilung

Wihrend der ersten Hilfte des Jahres 1968 war die Abteilung hauptsdchlich
mit der Fertigstellung des ITF-Berichtes iiber den Containerverkehr beschiftigt.
Dieser Bericht wurde in Zusammenarbeit mit mehreren Experten erstellt,
namentlich O. Brinkmann (OTV, Deutschland), R. Masson (NBV, Niederlande),
W. Mikkelsen (GdED, Deutschland) und Dr. K. Kithne (EWG, Briissel). Am
18. und 19. April 1968 wurde dieser Bericht, zusammen mit dem Entwurf einer
Erklirung iiber die sozialen und gewerkschaftspolitischen Aspekte des Con-
tainerverkehrs, auf einer Gemeinsamen Konferenz der ITF-Fachsektionen disku-
tiert und spiter auf dem Wiesbadener Kongref der ITF gutgeheifen. Er wurde
vom ITF-Sekretariat in allen fiinf ITF-Sprachen (Englisch, Deutsch, Franzosisch,
Spanisch und Schwedisch) verdffentlicht und enthielt den Text der bereits
erwihnten Erklirung, die auch auf den Seiten 150—156 des vorliegenden Be-
richtes wiedergegeben ist.
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Im Herbst 1968 wurde eine Reorganisierung des Personals der Wirtschafts-
und Informationsabteilung vorgenommen, um sie den modernen Erfordernissen
anzupassen und ihre Arbeit soweit wie méglich mit der Tétigkeit der einzelnen
Fachsektionen zu koordinieren.

Wihrend der Berichtszeit beantwortete die Abteilung zahlreiche Anfragen
angeschlossener Verbdnde iiber die Arbeitsbedingungen der verschiedenen
Transportarbeiterkategorien; die Lirmbekimpfung im Maschinenraum von
Schiffen; den Einsatz von Sicherheitsausschiissen an Bord von Schiffen; die
drztliche Untersuchung der Seeleute; Rentenregelungen; diverse Aspekte der
Arbeitsgesetzgebung; und zahlreiche andere Probleme. Auferdem erstellte die
Abteilung Ubersichten itber die Abziehung der Gewerkschaftsbeitrige von der
Heuer der Seeleute und das Streikrecht der Seeleute. Weitere Untersuchungen
befafiten sich mit folgenden Fragen: Versicherung der Piloten und Flugingenieure
gegen Verlust oder Entziehung ihrer Befdhigungsnachweise aus gesundheit-
lichen Griinden; die Beschédftigung von Frauen an Bord von Schiffen; die Aus-
wirkungen der Einfiilhrung der Boeing 747 auf die Kollektivvertrige des Flug-
personals; Betrieb unbemannter Maschinenrdiume an Bord von Schiffen; Be-
schiftigung von Auslindern und Saisonpersonal als Flugbegleiter. AuBerdem
zirkulierte die Abteilung Informationen iiber: die Arbeitsbedingungen des Luft-
hansa-Flugpersonals; die Arbeitsbewertung in der niederlindischen Handels-
marine; die Arbeitsbedingungen der .schwedischen Hafenarbeiter; die Zahlung
einer Kriegsgefahrenzulage fiir Dienst in Nahost-Gewissern; den Verdienst
der deutschen Fischer; die Léhne der belgischen Binnenschiffer; Heuervertrige
fiir die Besatzungen von Containerschiffen; und den Verdienst und die Funk-
tionen der Schiffsfunkoffiziere.

Sekretariat

Auf dem XXIX. Kongref der ITF (Juli/August 1968) in Wiesbaden wurde
C. H. Blyth als Nachfolger von H. Imhof zum Generalsekretir gewihlt. Im
August 1968 bestitigte der Vorstand in Weiterverfolgung einer Empfehlung der
Sektion Zivilluftfahrt die Ernennung von M. S, Hoda zum Sekretiir dieser
Sektion. Im November 1968 ernannte der Vorstand C. Iddon zum Sekretir der
Sektionen Eisenbahn und StraBentransport. Ferner wurde A. Selander als Nach-
folger von U. Hauser, der im Oktober 1968 aus dem Dienst der Féderation
austrat, zum Leiter der Wirtschafts- und Informationsabteilung ernannt und
K. Golding zum Sekretir der Presseabteilung und Assistenten des General-
sekretdrs. Frau Lina Kant trat im Mai 1968 im Alter von 70 Jahren und nach
einer Dienstzeit von 42 Jahren (anfangs als Ubersetzerin und spiter als mehr-
sprachige Stenotypistin) in den Ruhestand.

Am 1. Januar 1969 wurde anstelle des bisherigen Sparfonds des Personals eine
Rentenversicherung fiir die im ITF-Hauptbiiro beschiiftigten Personalmitglieder
und Funktionire eingefiihrt. F. Cousins, der die Statuten der Versicherung im
Namen der ITF unterzeichnete, und Sir Sidney Greene wurden als Vertreter
der ITF zu Mitgliedern der Treuhiinder-Kommission bestimmt. Die Vertreter der
Funktionire und des Personals in der Treuhdnder-Kommission sind H. Lewis
und G. Brothers.

Der ehemalige Biirochef des Lagos-Biiros der ITF war vom Februar 1969 bis
zum Zeitpunkt seiner Stationierung in Ghana als ITF-AuBenvertreter fiir
Afrika im Mai 1970 im JTF-Hauptbiiro beschiftigt. Am 31. Dezember 1969 trat
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E. Downing (Mitarbeiter in der Wirtschafts- und Informationsabteilung) im
Alter von 62 Jahren nach einer Dienstzeit von 16 Jahren in den Ruhestand,
Am 27. Februar 1970 trat R. Santley, Sektionssekretdr der Secleute, Fischer,
Hafenarbeiter und Binnenschiffer, im Alter von 65 Jahren nach einer Dienstzeit
von 46 Jahren in den Ruhestand. Thm wurde auf der Vorstandssitzung im
Mai 1970 in Anerkennung seiner treuen Dienste und beispielhaften Arbeit das
Goldene Abzeichen der ITF verlichen. Im Rahmen einer Reorganisierung der
Arbeit des Sekretariats wurden im Mirz 1970 zwei Personalmitglieder, Frau
E. Lanyi (Privatsekretirin) und Frau G. Pratelli (Biiroangestellte), wegen Uber-
zdhligkeit entlassen.

Wihrend der Berichtszeit schieden folgende Personalmitglieder aus dem Dienst

der ITF aus: 1968: Frl. S. V. Reed (Stenotypistin) im Februar; Frl. W. Tamplin
(Biiroangestellte) im April; C. Jackson (persdnlicher Mitarbeiter des General-

sekretirs) im Mai; Frl. M. Parsons (Stenotypistin) im Juni; Frl. G. Stock (Steno-.

typistin) im August; Frau J. Moutou (Angestellte in der Presseabteilung) im
Dezember, 1969: R. Meier (Hilfskraft in der Finanzabteilung) im Mai; Frau
K. Bensen (Angestellte in der Presseabteilung) im Juli; Frl. C. Vissuzaine
(Stenotypistin) im Oktober; T. Wood (Sektionsassistent) im Oktober. 1970:
Frl. C. Meuris (Stenotypistin) im Juli.

Folgende Personalmitglieder traten wihrend der Berichtszeit in den Dienst der
ITF: 1968: Frl. A. Harkness (Stenotypistin) im Februar; Frl. H. Whiteley (An-
gestellte in der Finanzabteilung und Ubersetzerin) im April; Frl. L. Pickett
(Stenotypistin) im Juli; und I Stoll (Stenotypistin) im September. 1969: Frl.
I. M. Norlén (Stenotypistin) im Mérz; und Frl. C. Meuris (Stenotypistin) im
Dezember. 1970: Frl. M. Bertucci (Stenotypistin) im September.

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Londoner Sekretariats
wie folgt:

C. H. Blyth, Generalsekretir

H. Lewis, Stellvertretender Generalsekretédr

K. A. Golding, Sekretir der Presseabteilung und Assistent des Generalsekretirs
M. 5. Hoda, Sekretir der Sektion Zivilluftfahrt

C.1ddon, Sekretir der Sektionen Eisenbahn und Strafentransport
A. Selander, Leiter der Wirtschafts- und Informationsabteilung
Frl. M. Bertucci, Stenotypistin

G. Brothers, Sektionsassistent

Frau M. Bussell, Biiroangestellte

Frau A. Collarbone (geb. Harkness), Stenotypistin

Frau A, Coombs (geb. Jansson), Ubersetzer/Dolmetscher

W. Curd, Biirolehrling

Frau G. Eady, Typistin

Frl. A. Earney, Privatsekretérin

G. Goberdhan, Kassenwart

Frau M. Guinane, Telephonistin/Biiroangestellte

B. Laughton, Biiromanager

Frau E. M. Leigh, Personliche Mitarbeiterin des Generalsekretiirs
Frau L. Mascard (geb. Pidkett), Stenotypistin

Frau E. More, Angestellte in der Finanzabteilung

Frl. M. Norlén, Stenotypistin

S. R. Robinson, Ubersetzer/Dolmetscher
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Frl. 1. Stoll, Stenotypistin

Frl. M. Stephenson, Angestellte in der Finanzabteilung

E, Thomas, Angestellter in der Wirtschafts- und Informationsabtejlung
Frl. H. Whiteley, Angestellte in der Presseabteilung

Frau S. Woodward (geb. Everitt), Biiroangestellte

W. Wiinsche, Ubersetzer/Dolmetscher

ITF-Vertretung

Withrend der Berichtszeit erhielt die ITF eine grofe Anzahl von Einladungen
zu Tagungen und Kongressen angeschlossener Verbinde und anderer gewerk-
schaftlicher Organisationen. Obwohl es uns in einigen Fillen nur mdglich war,
ein Gruftelegramm zu entsenden, war die ITF auf folgenden Tagungen ver-

treten:

1968
29, Mirz—5. April

22.—26. April
29, April—2. Mai
15.~17. Mai

4,— 7. Mai

20.—22, Mai
20.—24. Mai
30. Mai—1. Juni
30. Juni—6. Juli
22.—24. Juli
1.—15. September
19.—22. September
7.~11. Oktober

18.~23. November

1969
14.~15. Januar

20.~—27. Mérz

23. Konferenz der Internationalen Fdderation der Piloten-
Vereinigungen (IFALPA), Oslo — durch H. Imhof
Jahreskongref8 des Siidafrikanischen Gewerkschaftsbundes,
Kapstadt — durch H. Lewis

Kongref der Tiirkischen Eisenbahner-Féderation, Istanbul —
durch H. Imhof

Kongre8 des Dinischen Eisenbahnerverbandes, Kopenhagen
~— durch M. S. Hoda

Kongref der Sektion Eisenbahn der Belgischen Gewerkschaft
des Personals der &ffentlichen Dienste, Briissel — durch
H. Imhof

Kongre8 der Belgischen Gewerkschaft des Personals der
Sffentlichen Dienste, Briissel — durch R. Dekeyzer
Konferenz des Britischen Verbandes der Transportangestell-
ten (TSSA), Scarborough — durch C. H. Blyth

Kongref des Franzdsischen Hafenarbeiterverbandes, Rouen
— durch R. Santley

. KongreR der deutschen Gewerkschaft OTV, Miinchen —

durch H. Imhof

Kongref des Finnischen Seeleuteverbandes, Helsinki — durch
C. H. Blyth

Kongre des Dénischen Transporarbeiterverbandes, Kopen-
hagen — durch H. Pettersson

Gewerkschaftstag der Osterreichischen Gewerkschaft der
Eisenbahner, Wien — durch C. H. Blyth

Kongre der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands
(GdED), Bremen — durch C. H. Blyth

Kongref des Norwegischen Eisenbahnerverbandes, Oslo —
durch C. Iddon

Generalkonferenz der Internationalen Berufssekretariate,
Genf — durch C. H. Blyth und H. Lewis
24, IFALPA-Konferenz, Amsterdam — durch M. S. Hoda



27.—-29, Miirz
410, Juni
6.~ 8. Juni

12.-15. Juni
2.— 8. Juli

25.27. Juli
10.~16. August
24.~29. August
22.——2.5.. September
2.— 8, Oktober
4.— 6. November
29.~30. November

2,— 5. Dezember

1970

11.—18, Mirz
13.~17. April

25.~27. April
5.~ 6. Mai

12.—14, Mai

14.~15. Mai

21.~23, Mai

30.~31. Mai
9.~12, Juni
21.~-27. August

11.~19. September

Erste Europiische Regionalkonferenz der 10eD, Wien —
durch H. Lewis

23. Kongref des Schwedischen Eisenbahnerverbandes, Stock-
holm — durch C. Iddon

18. Ordentlicher Kongref der schweizerischen Gewerkschaft
VHTL, Luzern — durch C. H. Blyth

53. Internationale Arbeitskonferenz, Genf — durch C. H. Blyth
9. Weltkongref des Internationalen Bundes Freier Gewerk-
schaften (IBFG), Briissel — durch C.H. Blyth und H. Lewis
Seminar des Finnischen Seeleuteverbandes, Kotka — durch
K. A. Golding

24. KongreB des Schwedischen Transportarbeiterverbandes,
Stockholm — durch H. Lewis und A. Selander

8. KongreB des Schwedischen Seeleuteverbandes, Goteborg
— durch C. H. Blyth

31. Kongref des Norwegischen Transportarbeiterverbandes,
Oslo — durch K. A. Golding

Generalversammlung des amerikanischen Gewerkschafts-
bundes AFL-CIO, Atlantic City, USA — durch C. H. Blyth
53. Kongref des Finnischen Verbandes des Lokpersonals,
Helsinki — durch E. Svensson

50. Jubildumskongref des Schweizerischen Eisenbahnerver-
bandes (SEV), Bern — durch C. H. Blyth

Kongref der Franzdsischen Eisenbahnerfdderation (FO),
Paris — durch C. H. Blyth

Jahreskonferenz der IFALPA, London — durch K. A. Golding
Generalkongre des Tiirkischen Eisenbahnerverbandes,
Ankara — durch H. Diiby

Kongref des Finnischen Transportarbeiterverbandes, Hel-
sinki — durch C, Iddon

Konferenz der Internationalen Fdderation der Flugleiter-
Vereinigungen (IFALDA), Kopenhagen — durch M. S. Hoda
Kongre@ der Dinischen Gewerkschaft des Lokpersonals,
Kopenhagen — durch H. Lewis .
Griindungskongref der Schwedischen Gewerkschaft der
Staatsbediensteten, Stockholm — durch H. Lewis

7. Ordentlicher Gewerkschaftstag der sterreichischen Ge-
werkschaft der Bediensteten im Handel, Transport und
Verkehr (HTV), Wien — durch C. H. Blyth

48. Kongref der Luxemburgischen Transportarbeiter-Féde-
ration, Luxemburg — durch C.H. Blyth

Kongrefl des Irischen Transportarbeiterverbandes, Kilkee —
durch H. Lewis

Seminar der Nordischen Eisenbahnergewerkschaft, Tyrvints
(Finnland) — durch C. Iddon

Kongref der Kanadischen Eisenbahner- und Transport-
arbeitergewerkschaft (CBRTGWU), Quebeck ~— durch
C. H. Blyth

24.—26. September Kongre der Internationalen Vereinigung der Mechaniker

22.—~23. Oktober

26.—~30. Oktober

18.—19. November

(IAM), Miami — durch C. H. Blyth

5. Kongre des Niederlindischen Transportarbeiterverban-
des (NBV), Utrecht — durch H. Lewis

Kongre der Internationale Offentliche Dienste (IOeD),
Rom — durch H. Diiby

Generalkonferenz der Internationalen Berufssekretariate,
Genf — durch C. H. Blyth und H. Lewis



Mitgliedschaft

Am Ende des Jahres 1970 hatte die ITF 322 Mitgliedsverbinde mit einer
Gesamtmitgliedschaft von 4,416,877 Mitgliedern in 81 Lindern.

Neubeitritte 1968

Land Organisation

Argentinien Centro de Jefes y Oficiales Maquinistas Navales

Australien " Australian Licensed Aircraft Engineers’ Association

Bolivien Federacién Nacional de Maquinistas, Foguistas y Encendedores
de Bolivia

Chile Federacién Nacional de Empleados Ferroviarios de Departemen~
tos de Chile

Costa Rica Unidén Nacional de Marinos de Costa Rica Confederacién
Costarricense de Trabajadores Democraticos

Curagao Algemene Haven Unie

Ekuador Unién de Marinos Mercantes del Ecuador

Asociacién de Trabajadores en Embarques de Frutas
GroBbritannien Association of Scientific, Technical and Managerial Staffs
Ghana General Transport and Petroleum Workers Union of TUC

Maritime and Dockworkers’ Union of TUC

Private Road Transport Union of TUC

Guatemala Sindicato General de Trabajadores de los Empresas Compesgua
y Pesca, S.A.
Sindicato de Trabajadores de la Empresa Portuana Nacional
Champerico
Sindicato Unién de Trabajadores en Servicios Aereos

Jamaika Jamaica Maritime Union

Libanon Syndicat des Employés des Compagnies de Voyages, du Tou-

risme et Maritimes du Liban
Syndicat des Employés des Dédouaneurs de Beyrouth
Syndicate of Middle East Airlines’ Airliban Employees and
Labourers

Malaysia Malaysia-Singapore Airlines Employees’ Union
Georgetown City Council Transport Employees” Union
Port Swettenham Authority Staff Union

Mexiko Sindicato de Empleados de Radio Aeronautica Mexicana
Asociacién Sindical de Sobrecargos de Aviacion de México
Sindicato Nacional de Técnicos y Trabajadores de Aeronaves
de México

Nikaragua Sindicato de Trabajadores y Empleados de Lineas Aereas y
Similares (STELAS) .
Nigeria Amalgamated Dockers, Transport & General Workers” Union

Benin Taxi Drivers & Owners’ Union

Nigerian Union of Seamen

Association of Locomotive Drivers, Firemen, Yard Staff
& Allied Workers
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Land Organisation

Peru Federacion de Trabajadores Maritimos y Portuarios de la Zona
Norte del Peru o
Taiwan Chinese Federation of Railway Workers

Neubeltritte 1969

Bolivien Confederacién Sindical de Trabajadores, Ferroviarios, Aero-
navegacién Luz-Fuerzay Teléfonos de Bolivia

Chile Asociacién de Trabajadores de Lan Chile
Asociacion de Empleados Ferroviarios — Red Norte

Fidschi Transport Workers’ Union

Mexiko Asociacién Sindical Oficiales de Magquinas de la Marina
Mercante Nacional de México

Nikaragua Sindicato de Trabajadores de Agencias Maritimas, Oficios

: Varios

Peru Asociacién de Oficiales de la Marina Mercante Nacional al
Servicio de la Cia Peruana de Vapores

Singapur Singapore Port Workers’” Union

El Salvador Sindicado Gremial de Pilotos Automovilistas de El Salvador
Sindicato de la Industria Portuaria de El Salvador

Uruguay Unién de Capitanes y Oficiales del Transporte Maritimo

Sindicato de Obreros y Empleados de CODESA
Unién de Motoristas, Obreros, Tecnicos y Administrativos de
la Administracion Nacional de Puertos

Neubeitritte 1970
(* im November 1970 aufgenommen — Mitgliedschaft ab 1. Januar 1971)

Argentinien Unién Personal Aeronavegacién de Entes Privados
Centro de Jefes y Oficiales Navales de Radiocommunicaciones
de Argentina
Bolivien * Asociacién de Tecnicos Aeronauhcos Cochabamba
Administracion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares a la
Navegacién Aerea

»

* Sindicato de Aeronavegacién LAB Santa Cruz — Oriente
Costa Rica * Sindicato de Trabajadores de la Northern Railway Company
Ekuador * Sindicato General de Trabajadores de Ecuatoriana de Aviacién
Honduras * Sindicato de Trabajadores de la Empresa Nacional Portuaria
Japan Japan Airline Workers” Union
Japan Airline Cabin Attendants’ Union
Kenya * Railway African Union
Mexiko Otden de Capitanes y Pilotos Navales de la Reptablica Mexicana
* La Union de Maquinistas Ayudantes y Mecanicos de Combu-
stion Interna del Golfo de México y Terrestres del Estado de
. Veracruz
Nikaragua Sindicato de Estibadores Empleados y Oficinistas del Muelle
de Corinto
* Sindicato de Trabajadores Unidos de San Juan del Sur
Nigeria * Dedk Staff Union/Inland Waterways Department
Panama * Sindicato Industrial de Empleados de Lineas Aereas y Similares
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vertre

1.800
1.000
9.000
926
50.000
451.000
11.025
247%)
250%)
a70
200

Mitgliederzahl
Dezember 1970

31.

Organisation

Limasol & District Military, Government, Agricultural and General

Famagusta General Turkish Dock Workers” Trade Union
Turkish Workers’ Union

Federation of Transport and Agricultural Workers

National Marine Engineers’ Beneficial Association
Cyprus Airways Employees’ Trade Union

Airline Dispatdhers’ Association
Vietnamese Transport Workers’ Federation

Flight Engineers’ International Association

American Radio Association
International Longhoremen’s Association

Congress of Railway Unions

Vereinigte Staaten von Amerika (Fortsetzung)

Vietnam
Zypemn

Land

Beziehungen zu angeschlossenen
Organisationen

Wihrend der drei Jahre seit dem Wiesbadener Kongref war es notwendig,
mehrere Mitgliedsverbinde aus der ITF auszuschlieBen, weil sie nicht bereit
waren, ihre finanziellen Verpflichtungen gegeniiber der Foderation zu erfiillen.
Die betreffenden Verbinde wurden in allen Fillen von der Héhe ihrer aus-
stehenden Beitrige verstindigt. Gleichzeitig wurde ihnen mitgeteilt, daff ihre
Mitgliedschaft zur ITF im Falle der Nichterfiillung ihrer Verpflichtungen ent-
weder suspendiert oder als erloschen erklirt werden wiirde. Allen Verbinden,
die sich in ernsten finanziellen Schwierigkeiten befanden, oder die aufgrund
der in ihren Lindern geltenden Devisenvorschriften nicht in der Lage waren,
ihre Beitrige an die ITF zu iiberweisen, wurde in diesem Zusammenhang groBes
Verstindnis entgegengebracht. In keinem Fall wurden Verbinde aus der ITF
ausgeschlossen, die mit der Zahlung ihrer Beitrige weniger als zwei Jahre im
Riickstand waren.

Griechenland

. Auf seiner Sitzung im November 1968 beschlof der ITF-Vorstand, simtliche
griechischen Mitgliedsverbinde der ITF zu suspendieren, weil er der Ansicht war,
dag sich diese Verbiinde unter dem Militirregime, das im April 1967 die Macht
ergriff, nicht so frei und demokratisch betitigen konnten, wie dies von den
ITF-Satzungen als eine der Bedingungen der Zugehbrigkeit zur ITF verlangt
wird. Bei seiner Beschiuffassung war sich der Vorstand bewuft, daf das
griechische Militdrregime viele Gewerkschaftsfunktiondre mit einer langjihrigen
Dienstzeit ihres Amtes enthoben und sie mit Personen ersetzt hat, die an-
scheinend bereit waren, mit den Militirs zusammenzuarbeiten und sich im
Rahmen der von der Regierung auferlegten Einschrinkungen gewerkschaftlich
zu betiitigen.

Vor allem die Gewerkschaften des Zivilluftfahrispersonals waren starkem
Druck seitens der Regierung ausgesetzt, und zahlreiche Arbeitnehmer, die
gewerkschaftliche Arbeit verrichteten und auferdem auch beruflich aktiv waren
(von Flugkapitinen bis hinunter zu Stewardessen) wurden nicht nur an der
Verrichtung ihrer gewerkschaftlichen Arbeit verhindert, sondern auch von ihrer
Position entlassen. Einige von ihnen wurden spéter wieder angestellt, aber das
Verbot gegen gewerkschaftliche Betitigung wurde nicht aufgehoben.

Am 21. April, dem zweiten Jahrestag seiner Machtergreifung, gab das Militar-
regime die Wiederinkrafttretung von drei Artikeln der griechischen Verfassung
bekannt. Es handelte sich dabei um die Artikel 13 (Unverletzbarkeit des Woh-
nungsrechtes), Artikel 18 (Recht auf die Veranstaltung friedlicher Versamm-
lungen) und Artikel 19 (Vereinigungsrecht). Diese MaBnahmen der Militdr-
regierung waren jedoch leider nur ein taktisches Mandver, dessen Zwedk darin
bestand, die internationale &ffentliche Meinung zu beruhigen. Der Artikel 13
z. B. sieht lediglich vor, da8 keine Wohnungsdurchsuchung erfolgen kann, aufler
in Fillen, in deneni das Gesetz diese vorsieht und auch dann nur in der vom Gesetz
vorgesehenen Weise, Artikel 18 rdumt das Recht ein, friedliche Versammlungen
abzuhalten, die in Ubereinstimmung mit dem Gesetz sind, Wie bedeutungslos
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diese Rechte sind, wird erkenntlich, wenn man bedenkt, da ,das Gesetz", aus
den von der Regierung willkiirlich erlassenen Verordnungen besteht. Artikel 19
verbietet die Bildung von Organisationen, deren Ziele und Titigkeit gegen die
Staatsgrundgesetze, die Gesellschaftsordnung oder die Sicherheit des Staates
gerichtet sind. Ferner kann die Vereinigungsfreiheit von Regierungsangestellien
und der Arbeitnehmer 6ffentlicher Unternehmen oder Einrichtungen zusitzlich
beschrinkt werden. Alle StreikmaBnahmen, die politische Ziele verfolgen odler
in keinem Zusammenhang zu den materiellen oder moralischen Interessen
der Arbeiter stehen, sind verboten. Das Personal der 6ffentlichen Dienste darf
iiberhaupt nicht streiken. )

Jegliche Beteiligung an einem Streik wird in diesem Fall als Kiindigung des
Beschiftigungsverhiltnisses seitens des Arbeitnehmers betrachtet — in anderen
Worten: die betreffenden Arbeiter sind automatisch entlassen.

Die von uns seitdem erlangten Informationen iiber die gewerkschaftliche Lage
in Griechenland zeigen, da der Beschluf des Vorstandes richtig war. Da der
Vorstand diese Verbdnde nur suspendiert hat, anstatt sie auszustofien, bestcht
die Moglichkeit, diese Suspendierung aufzuheben, falls es sich zeigen sollte,
daB die griechische Gewerkschaftsbewegung auch tatsichlich in der Lage ist,
sich ohne irgendwelchen Drudk oder irgendwelche Einmischungen seitens aufen-
stehender Organe — ganz gleich ob die Regierung oder andere Instanzen — zu
betiitigen.
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Arbeitskonflikte und gewerkschaftliche

Kampfmabnahmen

Entfithrung einer Boeing 707 der israelischen Lufifahrtsgesellschaft El Al

Am 23, Juli 1968 wurde eine Boeing 707 der israelischen Luftfahrtsgesellschaft
El Al kurz nach ihrem Abflug von Rom von Angehbrigen einer arabischen
Terror-Organisation entfiihrt und gezwungen, in Algerien zu landen, wo die
Besatzung des Flugzeuges und ein Teil der Fluggiste mehrere Wochen lang
festgehalten wurden. Dieser Vorfall war Gegenstand einer auf dem Wiesbadener
Kongre der ITF angenommenen EntschlieBung, in der diese Art von Piraterie
in der Luftfahrt verurteilt wurde, weil sie eine grobe Verletzung der inter-
nationalen Gesetze und Ubereinkommen iiber die Zivilluftfahrt sowie eine
unduldbare Gefihrdung der Sicherheit von Flugzeugbesatzungen und Flug-
gésten darstellt.

Nachdem die ITF und die Internationale Féderation der Luftlinienpiloten
(IFALPA) vergeblich versucht hatten, auf diplomatischem Wege die Frei-
lassung der Besatzungsmitglieder zu bewirken, wurde am 13. August im Ein-
vernechmen mit der IFALPA beschlossen, die der ITF angeschlossenen fran-
zOsischen, italienischen und schweizerischen Verbdnde des Luftfahrtpersonals
zu ersuchen, die Wartung und Bedienung von Flugzeugen der staatlichen Luft-
fahrtsgesellschaft Air Algerie zu verweigern. Am 15. August 1968 besuchte
eine aus Vertretern franzosischer ITF-Verbénde bestehende Delegation Algerien
und hatte eine lange Unterredung mit dem algerischen AuBenminister
M. Bouteflike. Am 17. August wurde uns mitgeteilt, da8 die algerische Regie-
rung versprochen hatte, die Besatzung und die noch in Haft befindlichen
Passagiere des Flugzeuges zwischen dem 26. und 31. August freizulassen.
Dieses Versprechen wurde eingehalten,

Die Mitarbeit der angeschlossenen Verbinde, vor allem der franzdsischen
Gewerkschaften des Flugpersonals, verdient in diesem Zusammenhang be-
sondere Erwidhnung. Auch méchten wir der Besatzung des Flugzeuges unsere
Bewunderung fiir ihre solidarische Haltung wahrend der sicher sehr nerven-
zerreibenden Zeit ihrer Festhaltung zollen.

Sireik der danischen Deck- und Funkoffiziere

Am 7. Mai 1968 traten die Mitglieder der Dinischen Gewerkschaften der Deck-
und Funkoffiziere in den Streik, weil sich der Dinische Reederverein geweigert
hatte, mit ihnen und der Gewerkschaft der Schiffskapitine iiber eine bereits
im Februar 1967 eingereichte Forderung zu verhandeln und den Kapitdnsver-
band als Vertreter seiner Mitglieder anzuerkennen.

Auf seiner Sitzung vom 8. bis 10. Mai 1968 befaBte sich der ITF-Vorstand
mit dieser Frage und alle Mitgliedsverbéinde der ITF, insbesondere aber die
Gewerkschaften der Seeleute und Hafenarbeiter, wurden ersucht, den diinischen
Streik zu unterstiitzen. (Siehe EntschlieBung auf Seite 118.) Ferner berief die ITF
eine Sondersitzung der nordwesteuropdischen Seeleute- und Hafenarbeiter-
verbinde ein, die am 17. Mai 1968 in Bremen stattfand und auf der der
Generalsekretir beauftragt wurde: a) die dinische Regierung und das dénische
Parlament telegraphisch zu ersuchen, ihren Einflu@ geltend zu machen, um
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eine fiir die streikenden Gewerkschaften annehmbare L8sung herbeizufiihren;
b) alle angeschlossenen Seeleute- und Hafenarbeitergewerkschaften itber den
jiingsten Stand der Dinge zu orientieren; und ¢) unverziiglich eine weitere
Konferenz einzuberufen, falls kiinftige Entwicklungen dies erforderlich machen.
Dank der Mitarbeit der amerikanischen Verbinde wurden dinische Schiffe in
amerikanischen Hifen bestreikt, bevor das danische Parlament am 24, Mai
durch eine gesetzlihe Verordnung die Wiederaufnahme der Verhandlungen
unter der Aufsicht einer aus drei unabhiingigen Personen bestehenden Kom-
mission erzwang. Diese Kommission empfahl eine ErhShung der Heuern um

5% riickwirkend ab 1. April 1967 und um weitere 2% ab 1. April 1968 sowie
eine Reduzierung der wochentlichen Arbeitszeit von 43!/2 auf 42Y: Stunden ab
1. Juni 1968. Verschiedene weitere Entscheidungen der Kommission wirkten sich
vorwiegend zugunsten der Reeder aus. Auf dem XXIX. Kongref der ITF (Wies-
baden, Juli/August 1968) wurde eine Entschliefung in Unterstiitzung der ge-
nannten dinischen Mitgliedsverbiinde angenommen (siehe Protokoll, Seite 90),
da eine Reederei gedroht hatte, die Gewerkschaften gerichtlich zur Zahlung von
Schadenersatz fiir die ihr aufgrund des Streiks entstandenen Verluste zu zwingen.

. Arbeltskonflikt in der chilenischen Luftfahrt

Am 14. September 1968 endete ein iiber vier Monate langer Streik des Personals
der staatlichen chilenischen Luftfahrtsgesellschaft LAN-CHILE. Auf dem
XXIX, Kongre8 der ITF (Wiesbaden, Juli/August 1968) wurde eine EntschlieBung
iiber diesen Arbeitskonflikt angenommen (sieche Protokoll, Seite 90). Der spiter
vom ITF-Sekretariat ausgesandte Appell um Unterstiitzung des streikenden
Personals brachte £ 865 ein. Das Geld wurde zur Linderung der Not der Streik-
teilnehmer und ihrer Familien verwendet. Im Zusammenhang mit diesem
Streik verdient die praktische Solidaritit der nordamerikanischen Mitglieds-
verbinde besonders erwidhnt zu werden. Fiir die Koordinierung der Solidaritit
der nordamerikanischen Verbinde mit den Streikenden war Kollege Frank
Heisler von der International Association of Machinists (IAM) verantwortlich.

6. ITF-Maflinahmen infolge der Besetzung der Tschechoslowakel durch

Streitkriifte der Ostblocklander

Nachdem Truppen der Ostblockldander in der Nacht vom 20. zum 21. August 1968
in tschechoslowakisches Hoheitsgebiet eingedrungen waren, trat das ITE-Sekre-
tariat unverziiglich mit den Gewerkschaften jener europiischen Linder in Ver-
bindung, auf die sich diese Invasion unter Umstinden hitte auswirken kdnnen,
AuBerdem nahmen wir mit dem IBFG Kontakt, der in einem Protesttelegramm
an die Vereinten Nationen die Invasion der Tschechoslowakei aufs schirfste
verurteilte. Die ITF unterstiitzte diesen Schritt. Der Geschéftsfithrende Aus-
schuf bewilligte die Durchfiihrung eines Boykottes gegen sowijetische, polnische,
bulgarische, ungarische und ostdeutsche Transporte. Der Beginn der diesbeziig-
lichen Aktion war auf den 27. August festgelegt worden, wurde jedoch spiter
verschoben, um die Klidrung der Situation in der Tschechoslowakei abzuwarten,
Das ITF-Sekretariat wurde beauftragt, die Lage in der Tschechoslowakei auf-
merksam weiterzuverfolgen und mit den Mitgliedern des Geschiftsfithrenden
Ausschusses unverziiglich Riicksprache zu halten, falls sich weitere Mafnahmen
als erforderlich erweisen sollten. Auf einer IBFG-Konferenz im September 1968
erklirte der Vertreter der ITF, daf sie unter Umstinden bereit sein wiirde,
die Unterstiitzung einer Hilfsaktion zugunsten der Fliichtlinge wohlwollend
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zu erwigen. Auf seiner Sitzung am 4. und 5. November 1968 nahm der Vor-

stand eine EntschlieBung tiber die Lage in der Tschechoslowakei an (siehe
Seite 119).

ITF unterstiitzt Besatzung eines festgehaltenen iranischen Schiffes

Am 11. November lief das im Besitz eines iranischen Reeders stehende Schiff
CYRUS II im siidafrikanischen Hafen Durban ein und wurde festgehalten,
weil seine Reeder (Naviran Shipping Company — Teheran) wegen Nichtzah-
lung ihrer Schulden gerichtlich belangt worden waren. Dje dem der ITF an-
geschlossenen Indischen Seeleuteverband angehtrende Besatzung des Schiffes,
der bereits lingere Zeit keine Heuer gezahlt worden war, wurde dadurch in
betrichtliche finanzielle Schwierigkeiten versetzt, Dariiber hinaus waren die
Reeder nicht bereit, fiir die Kosten der Heimbeforderung der Besatzungsmit-
glieder aufzukommen, die somit Gefahr liefen, in einem Immigrantenlager
interniert zu werden.

Nachdem wir von der schwierigen Lage, in der sich die Besatzung der
CYRUS Il befand, in Kenntnis gesetzt worden waren, stellten wir den
Besatzungsmitgliedern finanzielle Hilfe bereit, um ihnen iiber jhren zwangs-
ldufigen Aufenthalt in Durban hinwegzuhelfen. Ferner traten wir mit dem
Trade Union Council of South Africa in Verbindung, der in unserem Auftrage
Vorkehrungen traf, um den Anspruch der Besatzungsmitglieder auf Zahlung
der ausstehenden Heuern und HeimbefSrderungskosten pfandrechtlich zu
sichern. Withrend der Weihnachtsfeiertage unterstiitzte die uns angeschlossene
Siidafrikanische Transportarbeiter-Féderation die Besatzungsmitglieder mit
Spenden. In London ersuchte das Sekretariat den fiir die Wohlfahrt der
indischen Seeleute zustindigen Regierungsvertreter, sich auf diplomatischem
Wege fiir die Heimbeférderung der gestrandeten Besatzung einzusetzen. Dies
geschah, und wir machten den Besatzungsmitgliedern eine weitere Zuwendung fiir
gelegentliche Ausgaben wihrend ihrer Heimreise. Die der ITF angeschlossene
National Union of Seafarers of India wurde ersucht, die Besatzung der
CYRUS II nach ihrer Ankunft in Bombay zu unterstiitzen, und der Besatzung
selbst wurde gesagt, sie solle von Bombay aus ihre Forderungen gegen die
Reeder der CYRUS II geltend machen, Da der Zweite Offizier des Schiffes aus
dem Irak kam und der Dritte Offizier aus dem Iran, verstindigten wir aufler-
dem die Londoner Botschaften dieser beiden Linder vom obigen Sachverhalt.
Die Gerichtsverhandlungen iiber die Forderungen der Besatzungsmitglieder des
Schiffes wurden durch den Tod des Kapitins des Schiffes bei einem Autounfall
betrichtlich erschwert. Nachdem wir sichergestellt hatten, daf die Interessen
der Besatzungsmitglieder voll gewahrt werden wiirden, iiberliefen wir die
Weiterverfolgung dieses Falles dem der ITF angeschlossenen Indischen See-
leuteverband und den indischen Behsrden.

Streik der Gewerkschaft des Personals der CYPRUS AIRWAYS

Am 21. Januar 1969 fiihrte die oben genannte Gewerkschaft einen 24stiindigen
Warnstreik in Unterstiitzung ihrer Forderung auf Abschluff eines Allgemein-
Kollektivvertrages und Erhdhung der Lohne um 20% als Entschddigung fiir den
scharfen Anstieg der Lebenshaltungskosten durch. Die Verhandlungen mit
CYPRUS AIRWAYS iiber diese Forderung wurden abgebrochen, da sich die
Gesellschaft weigerte, die Gewerkschaft als Vertreter gewisser Kategorien des
Verwaltungs- und Aufsichtspersonals anzuerkennen, Die ITF verstindigte die
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Gewerkschaften des Zivilluftfahrtspersonals der Linder, nach denen die
CYPRUS AIRWAYS Fliige durchfiithrt, und teilte dem Generaldirektor der
Gesellschaft mit, daB sie die Forderung und Handlungsweise der Gewerkschaft
unterstiitze. Am 15. Mirz begann ein weiterer (diesmal unbegrenzter) Streik,
und die der ITF angeschlossenen Zivilluftfahrtsverbinde in Israel, dem Libanon,
der Tiirkei und Grofbritannien wurden ersucht, geeignete Solidarititsmag-
nahmen zu ergreifen. Der Generaldirektor der Gesellschaft wurde telegraphisch
aufgefordert, unverziiglich realistische Verhandlungen mit der Gewerkschaft
aufzunehmen, die uns spiter mitteilte, da8 der Streik am 2. April eingestellt
worden war, nachdem eine Einigung iiber Lohnerhdhungen (in einigen Fillen
bis zu 15%) und die Zustindigkeit der Gewerkschaft als Vertreter des CYPRUS
AIRWAYS-Personals erzielt wurde. Das israelische Zivilluftfahrtspersonal
leistete einen Beitrag in Hohe von £ 100 an den Streikfonds der genannten
Gewerkschaft.

Streik der firoesischen Fischer

Anfang Februar 1969 teilte uns die der ITF angeschlossene Fischergewerkschaft
der FirGer-Inseln mit, daf sich ihre Mitglieder in Unterstiitzung einer Forde-
rung auf ErhShung der Mindestlhne und des Fanganteils im Streik befanden,
Da firoesische Fischereifahrzeuge auch in auslindischen Hifen ein- und aus-
laufen, ersuchte das ITF-Sekretariat die angeschlossenen Verbinde der Hafen-
arbeiter und Fischer, diese Schiffe nicht mit Proviant oder anderweitig zu
versorgen. Spiter teilte uns der firoesische Verband mit, dag er den Empfeh-
lungen einer Schlichtungskommission zur ErhShung der Mindestishne und
anderer Leistungen zugestimmt und den Streik eingestellt habe.

Aussperrung von Mitgliedern der IAM durch NATIONAL AIRLINES

Im Januar 1969 ersuchte die ITF die ihr angeschlossenen Gewerkschaften des
Zivilluftfahrispersonals um Unterstiitzung, da iiber 1000 bei der amerikanischen
Fluggesellschaft NATIONAL AIRLINES beschiiftigte Mitglieder der Mechaniker-
gewerkschaft IAM ausgesperrt worden waren. Dieser Arbeitskonflikt begann
mit der Suspendierung von drei Bodenmechanikern im John-Kennedy-Flughafen
von New York, die sich geweigert hatten, Flugzeuge mit nur zwei Mann an
Bord zur Flugzeughalle zu beférdern, da sie dies als unsicher betrachteten,
Daraufhin wurden sémtliche Mechaniker und Flugzeugabnehmer, die diese
drei Mechaniker unterstiitzten, von der Gesellschaft ausgesperst. Wihrend
des folgenden Sommers versuchte die IAM, die Arbeitgeber gerichtlich zu
belangen. Im August 1969 wandte sie sich erneut an uns mit der Bitte um
Unterstiitzung, woraufhin sich die britischen Gewerkschaften weigerten, Flug-
zeuge der NATIONAL AIRLINES in London abzufertigen. Im Mai 1970 wurde
der Arbeitskonflikt schlieBlich befriedigend beigelegt.

Arbeitskonflikt zwischen TWU und PAN AMERICAN AIRLINES

Auf Ersuchen des amerikanischen Transportarbeiterverbandes TWU wurden
die Zivilluftfahrtsverbinde der ITF am 14. April 1969 per Rundschreiben von
einem eventuellen Streik gegen PAN AMERICAN AIRLINES unterrichtet und
gebeten, diesen Streik nach bestem Vermidgen zu unterstiitzen. Spiter teilte

uns der Verband mit, dal er mit den Arbeitgebern eine duBerst befriedigende

Vereinbarung getroffen habe, die eine Erhdhung der StundenlShne um 25,5%
sowie hohere Renten vorsehe, Diese Einigung war kurz vor Beginn des an-
gedrohten Streiks erzielt worden. Der TWU dankte der ITF und ihren Mit-
gliedsverbinden fiir ihre Unterstiitzung.
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Streiks des franzsischen Kabinenpersonals

Wihrend der vier Monate von Dezember 1969 bis Mirz 1970 fithrte die der
ITF angeschlossene Franzdsische Gewerkschaft des Kabinenpersonals (SNPNC)
als Protest gegen den Vorschlag der franzdsischen Regierung, die staatliche
Lizenzierung des Kabinenpersonals durch eine Lizenzierung seitens der Flug-
gesellschaften (UTA, AIR FRANCE und AIR INTER) zu ersetzen, insgesamt
sieben Streiks durch. Vor dem ersten dieser Streiks hatte der Generalsekretir
der ITF den franzosischen Verkehrsminister bereits telegraphisch ersucht, seine
Haltung in dieser Angelegenheit im Interesse der nationalen und internationalen
Sicherheit der Luftfahrt erneut zu iiberpriifen. Im Dezember 1969 nahm der
Ausschuf8 der ITF-Sektion Zivilluftfahrt eine EntschlieBung in Unterstiitzung
der SNPNC an, in der die franzdsische Regierung erneut aufgefordert wurde,
ihren BeschluB zu revidieren. Am Ende wurde ein Kompromif geschlossen,
kurz bevor das franzdsische Parlament im November 1970 die Lizenzierung
seitens der Luftfahrtsgesellschaften als gesetzwidrig erklirte und im offent-
lichen Interesse die Wiederaufnahme der staatlichen Lizenzierung des Luft-
fahrtspersonals anordnete.

Arbeitskonflikt der Fischer von Hull

Am 10. Mirz 1970 wurden die nordeuropdischen Mitgliedsverbinde davon
verstindigt, daf sich die dem Britischen Transportarbeiterverband angehtrenden
Fischer von Hull seit dem 13. Februar 1970 in Unterstiitzung einer Forderung
auf bessere Heuern und eine 100%ige gewerkschaftliche Organisierung im
Streik befanden. Die angeschlossenen Verbinde wurden ersucht zu veranlassen,
in ihrem Land allen mit Streikbrechern bemannten Fischereifahrzeugen die
Landung ihres Fangs und die Aufnahme von Treibstoff zu verweigern. Der
Streik endete nach 9 Wochen mit der Annahme eines erhthten Lohnangebots
fiir Arbeit zur See. Ferner erkldrten sich die Reeder zu weiteren Verhandlungen
iber die Neuregelung des jihrlichen Urlaubs und der Tarife fiir Arbeit an
Land bereit.

Arbeitskonflikt mit BRANIFF International Airways

Im Mirz 1970 beauftragte die ITF den Leiter ihres lateinamerikanischen
Regionalbiiros, Kollege Medarde Gomero, einen Arbeitskonflikt zu untersuchen,
dessen Ursache darin bestand, daf die amerikanische Luftfahrtsgesellschaft
BRANIFF beschlossen hatte, ihr in verschiedenen lateinamerikanischen L#indern
(insbesondere in Argentinien) stationiertes Personal zu reduzieren. Der Arbeits-
konflikt verschirfte sich spiter durch die willkiirliche Entlassung von 130 argen-
tinischen Personalmitgliedern der BRANIFF und dauerte Ende 1970 noch immer
an. Trotz des energischen Einschreitens der nordamerikanischen Gewerkschaften
des Zivilluftfahrtspersonals hat sich die BRANIFF bis jetzt geweigert, mit dem
zustdndigen argentinischen Verband (UPADEP) konstruktive Verhandlungen
aufzunehmen.

Arbeitskonflikt in der diénischen Fischerei .

Am 21, April 1970 teilte uns die der ITF angeschlossene Danische Transport-
arbeitergewerkschaft mit, daf ihre Verhandlungen mit der Esbjerger Vereini-
gung der Fischerei-Reeder auf dem toten Punkt angelangt waren und sie somit
beabsichtige, die in diesen Arbeitskonflikt verwickelten Arbeitnehmer aufzu-~
fordern, am 1. Mai 1970 in den Streik zu treten. Das Ansuchen des dinischen
Verbandes um Boykottierung aller Schiffe, die in auslindischen Fischereihifen
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einzulaufen versuchen, wurde unverziiglich an die nordeuropdischen Mitglieds_-
verbinde weitergeleitet. Der Streik begann am 20. Mai und endete am 11. Juni.
Im Anschluf daran fanden weitere Verhandlungen statt, die zu einer Einigung
iiber die meisten noch umstrittenen Punkte fithrten. Die einzige noch aus-
stehende Frage (bezahlter Jahresurlaub) konnte jedoch nicht geldst werden, so
dag es erneut zu einem Konflikt kam. Die Gewerkschaft kiindigte auf def\
25. August einen neuen Streik an, der jedoch aufgeschoben werden mufte, we{l
die Arbeitgeber die Legalitit des Streiks in Frage gestellt hatten und das Urteil
der fiir derartige Entscheidungen zustindigen schiedsrichterlichen Instanz noch
ausstand. Am 20. Oktober gab diese ihr Urteil ab, das in jeder Hinsicht
zugunsten der Gewerkschaft ausfiel und somit einen wichtigen Prizedenzfall
auf dem Gebiete des Streikrechts in Dinemark darstellt. Bei Niederschrift des
vorliegenden Berichtes bestand Aussicht auf baldige Wiederaufnahme der
Verhandlungen.

16. Arbeitskonflikt des Amerikanischen Transportarbeiterverbandes mit

SABENA

Auf Antrag des Amerikanischen Transportarbeiterverbandes (TWU) handelte
die ITF als Vermittler in einem Arbeitskonflikt zwischen dem genannten Ver-
band und der belgischen Luftfahrtsgesellschaft SABENA iiber die beabsichtigte
Entlassung des in Montreal stationierten SABENA-Personals und die damit
verbundenen Verhandlungen iiber einen neuen Kollektivvertrag. Auf einer am
8. Mai 1970 in Briissel abgehaltenen Sitzung von Vertretern der SABENA, des
Amerikanischen Transportarbeiterverbandes, der belgischen CGSP (Sektion
Zivilluftfahrt) und der ITF wurde eine Einigung erzielt.

17. Arbeitskonflikt des kolumbischen Zivilluftfahrtpersonals mit AVIANCA

Die der ITF angeschlossenen kolumbischen Gewerkschaften SINTRAVA und
ACMA bemiihen sich seit Juni 1970 um den AbschluB neuer Kollektivvertrige
mit der Luftfahrtsgesellschaft AVIANCA, die einen Gegenvorschlag machte,
dessen Durchfithrung den Arbeitnehmern auch noch die wenigen Rechte ent-
zogen haben wiirde, die sie sich auf dem Kollektivverhandlungswege errungen
haben. Ferner entlieB die Gesellschaft mehrere Arbeitnehmer.

Auf der Vollkonferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt in Miami im Sep-
tember 1970 wurde eine EntschlieBung (siche Seite 147) angenommen, in der
die ITF-Gewerkschaften des Zivilluftfahrtspersonals aufgefordert werden, die
groBtmogliche Solidaritit mit ihren kolumbischen Kollegen zu bezeugen, falls
die AVIANCA sich weiterhin weigert, den berechtigten Forderungen der
Arbeitnehmer stattzugeben.

18. Arbeitskonflikt der kolumbischen Seeleute mit der Reederei ,Flota

Grancolombiana“

Im Juli 1970 unterbreiteten die der ITF angeschlogsenen kolumbischen Seeleute-
verbinde UNIMAR und ANEGRAN der Reederei ,Flota Grancolombiana”
Forderungen auf Verbesserung ihrer Vertrige. Gegen Jahresende hatten die
Verhandlungen mit den Arbeitgebern noch immer kein befriedigendes Ergebnis
gebracht, so daf die beiden Gewerkschaften erkldrten, daB sie amn Anfang des
Jahres 1971 in den Streik treten wiirden, Auf Wunsch der beiden Gewerk-
schaften verstindigte die ITF die ihr angeschlossenen Gewerkschaften der
Seeleute und Hafenarbeiter in Europa, Nordamerika und Japan und ersuchte
sie, im Falle eines Streiks ihre Solidaritdt mit den kolumbischen Seeleuten zu
bekunden.,
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Nachdem die Verhandlungen iiber eine Forderung auf Gewihrung eines Grund-
lohnes in Hohe von £ 20 pro Woche gescheitert waren, begann in Grof-
britannien am 14. Juli 1970 ein alle Hifen des Landes umfassender Streik. Die
iberwiegende Mehrzahl der britischen Hafenarbeiter gehdrt dem der ITE an-
geschlossenen Britischen Transportarbeiterverband (TGWU) an. Die ITF er-
suchte die angeschlossenen Hafenarbeiterverbinde, keine von britischen Hifen
umgeleiteten Ladungen zu I8schen und ihre Solidaritit mit dem TGWU durch
die Entsendung geeigneter Telegramme zu bekunden. Das Ergebnis dieses
Appells war Huferst ermutigend. Die belgischen und niederlindischen Mit-
gliedsverbiinde erlieBen sofort ein Loschverbot gegen britische Ladungen, und
die schwedischen und norwegischen Hafenarbeiter erklirten, daf sie dies eben-
falls tun wiirden. (In diesen Lindern trat das Loschverbot am 21. bzw. 26. Juli
in Kraft) In der Bundesrepublik Deutschland verhinderten vertragliche Ver-
pflichtungen die Ergreifung konkreter Mafnahmen in den Hifen, aber die der
ITF angeschlossene deutsche Gewerkschaft UTV forderte die ihr angehdrenden
Seeleute in einem Sonderrundschreiben auf, keine Loscharbeiten in britischen
Hifen vorzunehmen. Die Franzdsische Hafenarbeiter-Féderation (FO) beschlof
ebenfalls, britische Ladungen zu boykottieren. Auch andere Mitgliedsverbinde
aus entlegeneren Lindern, insbesondere Italien und Indien, erklirten, dag ijhre
Mitglieder keine britischen Ladungen 18schen wiirden. Der Streik endete am
3. August, nachdem die Hafenarbeiter dem Schlichtungsvorschlag einer von der
britischen Regierung mit der Untersuchung dieses Arbeitskonfliktes beauf-
tragten Kommission zugestimmt hatten.

Streik der BRAC gegen NORTHWEST ORIENT AIRLINES

Rund 3500 Flugscheinverkdufer und Angehorige des Verwaltungspersonals der
NORTHWEST ORIENT AIRLINES traten am 8, Juli 1970 in den Streik, um
durchzusetzen, dafi sie gehaltsmiBig mit vergleichbaren Arbeitnehmern anderer
amerikanischer Luftfahrtsgesellschaften gleichgestellt werden, Die Verhand-
lungen iiber diese Forderung begannen bereits im Vorjahr und dauerten weit
iiber den 1. November 1969, den Ablaufstermin des bestehenden Kollektiv-
vertrages, hinaus an. Als die Gesellschaft Verwaltungspersonal einsetzte, um
einige ihrer internationalen Fliige durchzufiihren, insbesondere nach Japan,
Korea, Singapur und den Philippinen, forderte die ITF ihre angeschlossenen
Verbénde in diesen Lindern telegraphisch auf, ihre Solidaritit mit dem zu-
stindigen amerikanischen Mitgliedsverband (BRAC) zu bekunden. Auf der
Vollkonferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt (Miami, 28. September bis
1. Oktober 1970) wurde eine EntschlieBung in Unterstiitzung der BRAC an-
genommen, deren Streik sich derzeit im vierten Monat befand (siehe Seite 148).
Der Arbeitskonflikt endete am 14. Dezember 1970 mit der Annahme eines
neuen Vertrages.

Streik des Personals der offentlichen Verkehrsbetriebe von Malta

Die dem Arbeiterverband von Malta (ITF-Mitglied) angehSrenden Arbeit-
nehmer der dffentlichen Verkehrsbetriebe von Malta legten am 16. August 1970
als Protest gegen die Weigerung der Regierung, eine Uffentliche Transport-
arbeiterkammer zu schaffen, die Arbeit nieder. Der urspriinglich auf drei Tage
befristete Streik erfaBte auch weitere organisierte Arbeitnehmer, nachdem man
sich dariiber klar geworden war, da8 die Regierung nicht kampflos nachgeben
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wiirde. Schlieflich erklirte sich die unter Druck gesetzte Regierung mit der
Errichtung einer solchen Instanz einverstanden. Der Streik wurde f-xbgeblasen,
als sich die Regierung verpflichtete, eine aus Vertretern der Regxefung, der
Gewerkschaft und der Unternchmer bestehende Kommission zur Prufl.mg der
verkehrspolitischen Lage auf Malta einzusetzen. Auf Wunsch des 'str.elk'enden
Verbandes ersuchte die ITF die zustindigen franzbsischen und jtalienischen
Mitgliedsverbande, keine Schiffe und Flugzeuge mit Bestimmungsort Malta
abzufertigen.

Internationaler Boykott in Unterstiitzung der kalifornischen Weinberg:
arbeiter s ° .

er europiische Vertreter des Landarbeiter-Organisierungsausschusses
%;ng%ddes amgrikanischen Gewerkschaftsbundes AFL-CIO beim Sekretariat
vorgesprochen und uns gebeten hatte, den internationalen Gewe:'kschafts- und
Verbraucherboykott gegen kalifornische Tafeltrauben zu unterstiitzen, g?'rsuch'te
das Sekretariat im Februar 1969 die in Frage kommenden Mitgliedsverbinde in
Schweden, Finnland, Norwegen, Belgien und den Niederlanden sich zu weigern,
kalifornische Trauben zu verladen. Die Verbinde trafen darauffxin ent-
sprechende Vorkehrungen. Ferner wurden alle angeschlossenen Verbénde von
den Griinden dieses sehr ernsten Arbeitskonfliktes mit Rundschreiben, Artikeln
und anderem Material verstindigt und gebeten, den Kampf der kalifornischen
Weinbergarbeiter in ihren Verdffentlichungen sowie durch geeignete gewerk-
schaftliche Ma@nahmen und die Organisierung von Verbraucherboykotten zu
unterstiitzen.

Der internationale Boykott gegen kalifornische Tafeltrauben endete am
1. September 1970, da es der UFWOC nach ihrem 5 Jahre langen Kampf ge-
lungen war, die kalifornischen Weinbergbesitzer zum Abschluf von Kollektiv-
vertrigen zu bewegen. Der Vorsitzende der Gewerkschaft, Kollege Cesar Chavez,
hat dem ITF-Sekretariat im Namen seiner Organisation fiir die internationale
Unterstiitzung des Boykotts gedankt.

Streik der Leichterbesatzungen von Kalkutta
(Siehe Punkt 38)

Streik der Hafenarbeiter von Ceylon
(Siehe Punkt 47)

Strelk der Hafenarbeiter von Tema (Ghana)
(Siche Punkt 31)

Streik der Hafenarbeiter von Karatschi
(Siehe Punkt 39)

Strelk der indischen Staatsbediensteten (einschlieflich dexr Eisenbahner)
(Siehe Punkt 38)
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Regionale Titigkeit

Allgemeines

Auf seiner Sitzung im Mai 1969 beschlof der Vorstand, eine neue Methode
der Finanzierung der ITF-Regionaltitigkeit einzufiihren. Bis dahin bestand das
budgetierte Einkommen des Sonderkontos fiir Regionaltitigkeit aus: a) einer
Zuwendung eines Teiles der Einnahmen in der Form von Mitgliedsbeitrigen und
b) freiwilligen Spenden. Die Hohe der unter a) zu erwartenden Einnahmen lieR
sich mehr oder weniger voraussehen, wogegen wir, was b) anbelangt, nur auf
das Beste hoffen konnten. Aus diesem Grund beschlof der Vorstand, daB es
weitaus verniinftiger wire, wenn sich kiinftige Budgets fiir Regionaltitigkeit nur
auf die unter a) zu erwartenden Einnahmen stiitzen wiirden, und da die dies-
beziiglichen Einnahmen fiir die Finanzierung der grundlegenden Struktur der
ITF-Regionaltitigkeit ‘Verwendung finden sollten: z.B. fiir die Deckung der
Kosten des Einsatzes von Regionalvertretern. Das Sekretariat wiirde dann,
gestiitzt auf diese Struktur, spezifische Projekte planen und die Mitglieds-
verbinde und andere Organisationen, wenn immer erforderlich und angebracht,
um ihre Mitarbeit bei der Durchfithrung dieser Projekte bitten. Der Vorstand
war der Ansicht, da8 dies ein besserer Weg sei, um das Interesse der Mit-
gliedsverbdnde an unserer Regionaltitigkeit zu wecken und aufrechtzuerhalten.

Die mit dieser neuen Methode bis jetzt gemachten Erfahrungen haben die
Erwartungen des Vorstandes bestitigt.

Afrika

Im Jahre 1968 erfolgte eine umfassende Uberpriifung der ITF-Titigkeit in
Afrika, unter Beriicksichtigung der Zukunft des in Lagos befindlichen Regional-
biiros, das uns bis zum Riicktritt unseres Vertreters fiir Afrika, Kollege Emile
Laflamme, im Juni 1967 als Ausgangspunkt fiir unsere Titigkeit in Afrika
gedient hatte. Danach unterstand die Leitung. des Biiros dessen Biirochef,
Kollege Ben Udogwu, aber es diente lediglich der Betreuung unserer nigerischen
Mitgliedsverbénde. Die Position des Regionalvertreters fiir Afrika blieb un-
besetzt. Nach ausfithrlicher Riicksprache mit den afrikanischen Mitgliedsver-
binden beschlof der Vorstand auf seiner Sitzung im November 1968 eine
Reihe von Mafinahmen, Die wichtigsten dieser sind:

a) SchlieBung des Lagos-Biiros mit Wirkung vom 1, Februar 1969;
b) Zahlung einer angemessenen Abfindung an das nicht linger erforder-
liche Biiropersonal;
©) zeitweilige Beschiftigung des Kollegen Udogwu im Londoner ITE-
Sekretariat mit Wirkung vom 1. Februar 1969, und
d) Erstellung eines Berichtes, zuhanden der nichsten Sitzung des Vor-
standes, iiber die mdogliche Form und den Umfang der kiinftigen
Tatigkeit der ITF in Afrika, mit besonderem Bezug auf die Frage der
Er6ffnung eines neuen Regionalbiiros.
Der Generalsekretir verstindigte die afrikanischen Mitgliedsverbinde von
diesen Beschliissen und betonte gleichzeitig, daB die ITF keineswegs beab-
sichtige, ihr Interesse an Afrika aufzugeben. Es sei jedoch eine unumgiingliche
Tatsache, da8 das Lagos-Biiro nicht linger seinen urspriinglichen Zweck erfiille,
50 da@ die Kosten der Beibehaltung des Biiros nicht mehr gerechtfertigt seien,
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fithrenden Ausschu im Februar 1970 gefaBten Beschlu bestitigt, den Kollegen
Udogwu nach Ghana zu entsenden, von wo aus er sich als ITF-Auflenvertreter
fiir Afrika betitigen sollte, mit der Hauptaufgabe de:r Aufredlterhaltux_xg der
Beziechungen zu Mitgliedsverbanden und der Vorbereitung und Durchfiihrung
von Projekten auf dem Gebiete der Bildungsarbeit.

. tes . . - in Seminar
Vor seiner endgiiltigen Abreise nach Afrika organisierte Udo_gwu. ein Semina
fiir 43 Zweigstellen-Funktiondre der Gewerkschaft der afrikanischen .Elsen-
bahner (RAU) und des Transportarbeiter-Verbandes (TAWU) von Kenia. Im
Rahmen dieses Seminars wurden u. a. folgende Fragen behandelt:

Methoden der gewerkschaftlichen Organisierung;

okonomische Grundsitze;

Kollektivverhandlungen;

Personalvertretung;

Methoden der Untersuchung von Beschwerden; )

Rolle der Regierung auf dem Gebiet der Arbeitgeber-Arbeitnehmer-

Beziehungen; -

Gewerkschaftsgesetzgebung;

Geschichte der Gewerkschaftsbewegung, und

Tatigkeit der ITF.
Ein groBer Teil der Diskussionen bezog sich unmittelbar auf die .aktuellen
Probleme der Gewerkschaften der Seminarteilnehmer. Diese Studientagung
trug weiter zur Stirkung der Beziehungen zwischen der ITF und den Transport-
arbeiter-Gewerkschaften Kenias bei, mit dem Ergebnis, daB die beiden'oben
genannten Gewerkschaften (RAU + TAWO) einige Monate spiter um Wieder-
beitritt zur ITF ansuchten.

In Nigeria litten unsere Mitgliedsverbénde, gleich der gesamt?.n nigeris'chen
Gewerkschaftsbewegung, wihrend der ersten zwei Jahre der Berichtszeit direkt
und auch indirekt schwer unter den Folgen des Biirgerkrieges, Eine unmittel-
bare Folge der Feindseligkeiten war, daB viele Verbénde eine betr‘aid-ltliche Zahl
von Mitgliedern — und somit auch einen betréchtlichen Teil ihres Einkommens
— verloren, da sich Teile des Landes entweder in den Hinden der Ibos oder in
der Kampfzone befanden. Indirekt wurden die auf dem Kollek!:ivverhand-
lungswege erzielten Verbesserungen dadurch beeintrichtigt, daR die Gewerk-
schaften bedingterweise groferen nationalen Interessen Rechnung tragen
muBten. Obwohl die sich mit der Beilegung industrieller Konflikte befassenden
Teile der Notstandsgesetzgebung nicht tiberwiegend streng waren, wurde
dennoch das Recht zur Durchfiihrung von Streiks und zur Ergreifung sonstiger
gewerkschaftlicher KampfmaBnahmen stark eingeschrénkt. Unter den gegebenen
Umstinden muf es den nigerischen Gewerkschaften hoch angerechnet werden,
daf es ihnen mdglich war, diese schwere Krise verhiltnismiBig unversehrt zu
iiberstehen. Kurz nach Beendigung der Feindseligkeiten ersuchte der nigerische
Verband des Lok-Personals erneut um Beitritt zur ITF. Diese heute sehr ver-
antwortungsbewuBte Gewerkschaft war vor einigen Jahren bereits Mitglied
der ITF, zog sich jedoch spéter zuriick, weil ihre Fithrung in die falschen Hénde
gefallen war. Die mit unserer Unterstiitzung aus mehreren kleinen Gewerk-
schaften gebildete Allgemeine Arbeiter- und Hafenarbeiter-Gewerkschaft hat
die in sie gesetzten Hoffnungen leider nicht erfiillt und die ihr aufgrund ihrer
offiziellen Anerkennung als einziger Vertreter der Hafenarbeiter von Lagos
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gebotenen Moglichkeiten auch nicht voll ausgenutzt. Zur Zeit der Niederschrift
des vorliegenden Berichtes bestand diese Organisation praktisch nur noch auf
dem Papier.

Nach seiner Ankunft in Afrika widmete sich Udogwu unverziiglich der Wieder-~
aufnahme der Kontakte zu unseren nigerischen Mitgliedsverbiinden. Im Oktober
1970 gelangte in Nigeria unter seiner Leitung das erste Schulungsprojekt zur
Durchfiihrung: ein Seminar fiir 25 Zweigstellen-Funktionire der Vereinigung
des Verbandes der Lokfiihrer, Heizer und Rangierer.

In Rhodesien unterstiitzte die ITF weiterhin ihre Verbinde durch den dort
stationierten gemeinsamen IBFG/IBS-Vertreter Bill Lawrence. Dem Transport-
arbeiterverband und der Gewerkschaft des Luftfahrtspersonals wurde materielle
und technische Hilfe zuteil, Die Gewerkschaft der Eisenbahner war weiterhin
in der Lage, ohne unsere Unterstiitzung auszukommen und muf als eine der
besten Gewerkschaften in ganz Afrika betrachtet werden. Trotz der Verord-
nungen des Smith-Regimes gegen jegliche politische Betitigung der Gewerk-
schaften war es unseren rhodesischen Mitgliedsverbinden moglich, ihre gewerk-
schaftspolitischen Ziele verhiltnismiBig ungehindert zu verfolgen und von den
vorhandenen Verhandlungsméglichkeiten Gebrauch zu machen.

Seit dem Sturz des Nkrumah-Regimes in Ghana haben die dortigen Transport-
arbeiterverbinde nach und nach ihre Kontakte zur ITF wieder aufgenommen,
so daB uns heute praktisch alle groBeren Verbinde des Landes angehdren. Im
September 1968 wurde der Arbeitsfriede durch einen besonders ernsten Konflikt
gestort, dessen Ursache in der willkiirlichen Entlassung von 2000 im Hafen von
Tema beschiftigten Arbeitern, die angeblich an einem wilden Streik teilge-
nommen hatten, bestand. Es bedurfte monatelanger Bemithungen und Ver-
handlungen seitens des Hafenarbeiterverbandes und der Seeleutegewerkschaft,
bis, mit Unterstiitzung des Ghanesischen Gewerkschaftsbundes und der ITF,
die Wiedereinstellung der entlassenen Arbeiter zu befriedigenden Bedingungen
durchgesetzt werden konnte. Im allgemeinen jedoch muf gesagt werden, dafi
die Beziehungen zwischen Gewerkschaften und Regierung dank der Nachsicht
beider Seiten verhiltnismifig spannungslos waren, vor allem wenn man sich
den auBerordentlich schlechten wirtschaftlichen Zustand des Landes vor Augen
hilt, der Anla zu Spar-Appellen seitens der Regierung gab und die Bemiihun-
gen der Gewerkschaften um die Verbesserung der Bedingungen ihrer Mitglieder
hemmte. Nachdem im Jahre 1969 eine Zivilregierung gewdhlt worden war,
erkldrten sich die Gewerkschaften als politisch neutral, was zweifellos in
groflem MaBe zu der Offenheit und dem gegenseitigen Respekt beigetragen
hat, der die Beziehungen zwischen Regierung und Gewerkschaften kennzeichnet.
Ferner gelangten im Jahre 1969 mit Hilfe der ITF Ausbildungskurse fiir Mit-
glieder des Seeleute- und Hafenarbeiterverbandes zur Durchfithrung. Weitere
solche Kurse fiir andere Transportarbeiter-Kategorien sind geplant.

Im Senegal war es dem der ITF angeschlossenen Seeleute- und Hafenarbeiter-
verband trotz grofler Schwierigkeiten mdglich, seine Unabhingigkeit zu wahren.

In Tunesien behauptete sich die Eisenbahner-Foderation weiterhin als eine
starke und einfluBreiche Gewerkschaft, und gegen Ende 1970 wurde die
Position der ITF in Tunesien durch den Beitritt der Transportarbeiter-Fodera-
tion beachtlich gestédrkt. ~
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In Madagaskar sahen sich die angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluft-
fahrtspersonals und der Eisenbahner aufgrund des Einflusses des WGB gro8en
Schwierigkeiten gegenitbergestellt, schienen diese jedoch gegen Ende der
Berichtszeit mehr oder weniger iiberwunden zu haben.

Asien

Unser Regionalvertreter fiir Asien, Kollege Donald U’ren, betitigte sich wih-
rend der Berichtszeit weiterhin von dem in Kuala Lumpur befindlichen Regional-
biiro aus, Seine Hauptaufgabe besteht in der regelmiBigen Fithlungnahme mit
angeschlossenen Verbdnden, in der Beratung dieser iiber gewerkschaftliche
Probleme und in der Suche nach neuen Mitgliedsverbinden, um den EinfluB
der ITF in Asien zu stirken. Ferner fungiert U’ren als Verbindungsmann
zwischen Asien und dem Londoner ITF-Biiro, Er verstindigt uns von den
Ansichten und Bediirfnissen der asiatischen Gewerkschaften und propagiert,
wenn und wo immer mdglich, die offizielle ITF-Politik in seinem Tatigkeits-
bereich. Zu diesem Zweck unternimmt er des &fteren lingere Reisen, so daf er
sich in seinem Biiro hauptsichlich mit Problemen befaft, die nicht an das
Londoner Sekretariat verwiesen zu werden brauchen.

Im Jahre 1969 nahm der Vorstand aufgrund der derzeitigen schwierigen finan-
ziellen Lage eine Priifung der Aufgaben und Funktionen des Tokio-Biiros der
ITF vor. Nach Riicksprache mit den japanischen Mitgliedsverbinden sahen wir
uns gezwungen, dem stellvertretenden Direktor des Biiros, Kollegen T. Yamazaki,
und der Ubersetzerin/Stenotypistin, Frau Higuchi, zu kiindigen. Wir beabsich-

tigen, dieses seitdem von Kollegen Kahei Kawazoe verwaltete Biiro mit nur
einem Mann zu besetzen.

In. Japan befindet sich ein groBer Teil der asiatischen Mitgliedschaft der ITF,
Die dortigen Organisationen der Eisenbahner und Seeleute sind besonders
stark. Die wirtschaftliche Entwicklung des Landes ist rasch vorangeschritten,

. 50 daf8 Japan heute zu den fithrenden Industrielindern der Welt zihlt. Es war
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jedoch kein paralleler Anstieg der gewerkschaftlichen Mitgliedschaft zu ver-
zeichnen, Die andauernden Meinungsverschiedenheiten zwischen den verschie-
denen Gewerkschaftszentren stehen der vollen gewerkschaftlichen Organisie-
rung zahlreicher Facharbeiter in Industrie und Handel zweifellos im Wege.

Was die Lage in Indien anbelangt, so bestand das wichtigste Ereignis des
Jahres 1968, von unserem Standpunkt gesehen, in der Durchfithrung eines
24stiindigen Streiks mehrerer Gewerkschaften der Staatsbediensteten, darunter
die All-Indische Eisenbahner-Féderation, im September. Dieser Streik wurde
ausgerufen, um die Wiederaufnahme der Verhandlungen iiber Forderungen
auf Verbesserung der Lshne und Arbeitsbedingungen zu beschleunigen. Er

- wurde von der indischen Regierung als gesetzwidrig erklirt, gelangte jedoch

dennoch zur Durchfithrung und war leider durch zahlreiche Gewalttaten ge-
kennzeichnet, die mehreren Eisenbahnern das Leben kosteten. Zuerst wollte
die Regierung strikte DisziplinarmaBnahmen gegen die Streikteilnehmer er-
lassen, spiter aber versuchte sie, mit bescheideneren Mitteln eine Losung her-
beizufiihren. Dennoch wird die Verbitterung, die dieser Streik und seine Folgen

verursachten, nicht so schnell vergessen werden. In einem Schreiben an die.

indische Premierministerin legte der Generalsekretir der ITF dieser nahe, im
Interesse der Herbeifithrung besserer Beziehungen zwischen Arbeitgebern und
Arbeitnehmern kiinftig eine weniger hartnickige Haltung einzunehmen, Von
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den iibrigen indischen Mitgliedsverbinden zihlen die Transport- und Hafen-
arbeitergewerkschaft von Bombay und der Hafenarbeiterverband von K?_Jkutta
weiterhin zu den besten Organisationen des Landes. Das gleiche gilt fiir den
Seeleuteverband MUI. Auch in der indischen Hafenwirtschaft waren Stérungen
des Arbeitsfriedens zu verzeichnen. Der Streik der Leichterbesatzungen von
Kalkutta dauerte neun Wochen und endete, nachdem den Arbeitern eine
Interimserhhung ihrer Lohne zugesprochen und der Streitfall an eine Schieds-
instanz verwiesen worden war. In der Zivilluftfahrt waren die Arbeitgeber/
Arbeitnehmer-Beziehungen ebenfalls sehr schlecht. Sowoh! das Flug- als auch
das Bodenpersonal waren in ernste Konflikte verwickelt. Die Geschiiftsleitung
der Fluggesellschaft AIR INDIA erwies sich als besonders reaktiondr und
schien fest entschlossen zu sein, den geringsten Drohungen der Gewerkschaften
mit energischen Disziplinarmagnahmen entgegenzutreten, was in mehreren
Fillen nur zu groBeren Spannungen fiihrte.

In Pakistan filhrten politische Unruhen zum Sturz des Ayub-Khan-Regimes,
was nicht ohne Folgen fiir die Gewerkschaften blieb, zwischen denen ohnehin
schon sehr beachtliche Meinungsverschiedenheiten bestanden. Eine Zeit lang
waren Streiks, Demonstrationen und Versammlungen entweder verboten oder
nur mit behordlicher Erlaubnis gestattet, und einige Arbeitgeber niitzten diesen
Sachverhalt sofort aus. Gegen Ende 1969 verkiindete die Regierung jedoch neue
Richtlinien zur Regelung der Arbeitgeber/Arbeitnehmer-Bezichungen, die von
der ITF nach Riicksprache mit den pakistanischen Mitgliedsverbinden begriifit
wurden. Die neue pakistanische Regierung ist fiir die Beilegung von Konflikten
durch freie Kollektivverhandlungen und lehnt somit stilischweigend die bis-
herige Methode der Verweisung von Beschwerden an Schiedsgerichte, die in
einigen Fillen erst nach Jahren ihr Urteil abgaben, ab. Wie unbefriedigend
die alte Methode war, zeigte der Arbeitskonflikt der Hafenarbeiter von
Karatschi, in dessen Fall die Schiedsinstanz nach zwei Jahren immer noch kein
Urteil abgegeben hatte. Am 5. Mirz 1969 verlor die Gewerkschaft schlieBlich
die Geduld und rief einen Streik aus, der eine Woche spiiter endete, nachdem
die Arbeitgeber versprochen hatten, zumindest einen Teil der vorgetragenen
Beschwerden zu untersuchen. Wihrend dieses Streiks gab die ITF dem Hafen-
arbeiter-Verband ihre volle moralische Unterstiitzung,.

Mehrere Berufssekretariate, der IBFG und verschiedene andere Organisationen,
darunter die Friedrich-Ebert-Stiftung und die Internationale Genossenschafts-
Allianz, haben Indonesien grofere Aufmerksamkeit gewidmet. Gegen Ende 1968
wurde der ehemals im Beirut-Biiro des IBFG titige Kollege Enzo Friso als
Koordinator gewdhlt, und alle an Indonesien interessierten Parteien erklirten
sich bereit, ihre Titigkeit mit ihm und mit einer zu diesem Zweck gebildeten
Kommission der Indonesischen Gewerkschafts-Zentren und unabhingigen Ge-
werkschaften zu koordinieren. In Indonesien stellen sich infolge der politischen
Lage und auch aufgrund der Gewerkschaftsstruktur besondere Probleme, die
eine koordinierte Titigkeit unerldflich machen. Bei Niederschrift des vor-
liegenden Berichtes konnten wir zwar nicht mit Sicherheit auf Erfolg rechnen,
haben aber guten Grund, auf Erfolg zu hoffen. Im August 1968 brachte die
Friedrich-Ebert-Stiftung in Zusammenarbeit mit der ITF ein Seminar fiir Mit-
glieder des Indonesischen Eisenbahner-Verbandes (PBKA) zur Durchfithrung,
und im September 1969 fand, wiederum in Zusammenarbeit mit der Friedrich-
Ebert-Stiftung, ein Seminar fiir Vertreter von Transportarbeiterverbinden statt,
von denen einige der ITF noch nicht angeh&ren. Dieses Seminar verfolgte zwei
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Ziele, nimlich a) die Forderung der Zusammenarbeit und Einigkeit unter den

Transportarbeiterverbinden. Sein Ergebnis ist in jeder Hinsicht als erfolgreich zu
betrachten. '

In Malaysien muBten sich die der ITF angeschlossenen Verbinde mit den Folgen
der politischen Unruhen auseinandersetzen, die den Parlamentswahlen im Jahre
1969 folgten. Sie unterhalten weiterhin enge Beziehungen zur ITF, und wir
haben guten Grund, anzunehmen, daf es ihnen am Ende moglich sein wird,

sich trotz der Schwierigkeiten, in denen sich ihr Land zur Zeit befindet, zu
behaupten.

Die drei Mitgliedsverbinde der ITF in Singapur zihlen zu den stirksten
Gewerkschaften des Landes. Sie sind: die Gewerkschaft des Autobuspersonals,
der Hafenarbeiterverband und die Gewerkschaft des Zivilluftfahrtspersonals.
Vor kurzem haben sie Vorkehrungen getroffen, um miteinander iiber gemein-
same Probleme und iiber Fragen, die fiir die ITF von Interesse sind, Riick-
sprache zu halten,

Die der ITF angeschlossene Transportarbeiter-Féderation der Philippinen ge-
wann gegen Ende 1969 durch den Beitritt einer groRen Zivilluftfahrt-Organisa-
tion eine betrichtliche Zahl never Mitglieder, und die Vereinigung der gesamten
philippinischen Gewerkschaftsbewegung wurde wihrend der Berichtszeit durch
die Griindung des Philippinischen Gewerkschaftsbundes verwirklicht. Im Novem-
ber 1969 brachte die ITF in den Philippinen in Zusammenarbeit mit der amesi-
kanischen Gewerkschaft (BRAC) ein duBerst erfolgreiches Ausbildungsseminas
fiir Gewerkschaftsfunktionire zur Durchfiihrung,

In Vietnam hat sich die freie Gewerkschaftsbewegung trotz auBerordentlich
grofler Schwierigkeiten in lobenswertem Mafe behauptet. Im September 1969
unterstiitzte die ITF in Zusammenarbeit mit der amerikanischen BRAC die
Vietnamesische Transportarbeiter-Féderation bei der Bildung eines genossen-
schaftlichen Transportunternehmens.

Im September 1968 war die ITF an einem Bildungsseminar Ffiir Funktioniire
ihrer Mitgliedsvesbinde in Siidkorea beteiligt. Der Koreanische Eisenbahner-
verband zihlt weiterhin zu den stirksten Gewerkschaften des Landes, In der
Hafenwirtschaft und Schiffahrt ist die Lage etwas schwieriger, und vor allem

der Seeleuteverband sieht sich aufgrund des Mangels an Beschiftigungsmég-
lichkeiten Schwierigkeiten gegeniibergestellt.

Im Oktober 1968 fand in Singapur ein gemeinsam von der ITF und der amerika-
nischen BRAC organisiertes Regionalseminar statt, an dem Vertreter von Mit-
gliedsverbinden aus sicben asiatischen Lindern teilnahmen. Auf dem Programm
standen u. a, folgende Themen: Gewerkschafisorganisierung und -verwaltung,
Verbindungsmethoden und Kollektivverhandlungsverfahren.

Im Jahre 1968 gewann die ITF zwei neue asiatische Mitgliedsverbinde: den
Eisenbahnerverband von Taiwan und die Unabhiingige Hafenarbeitergewerk-
schaft von Ceylon. Der Beitrift der letzteren war von besonderer Bedeutung,
da die ITF seit einigen Jahren in Ceylon keine Mittelsverbinde hatte. Es handelt
sich bei dieser Organisation um einen neuen Verband, der gebildet wurde, um
rein gewerkschaftliche Ziele zu verfolgen. Bereits im Dezember 1969 Ffithrte
die neue Gewerkschaft in Unterstiitzung ihrer Forderungen auf Verbesserung
der Lohne und Arbeitsbedingungen einen Streik durch. Sowoh! die Regierung
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als auch die Arbeitgeber iibten starken Druck auf die Gev’verksdtaft aus, aZer
der Streik wurde fortgesetzt und endete erst nach zwei Monat.en xmt‘ er
Annahme eines befriedigenden Angebotes. Wihrend dieses Arbeitskonfliktes
besuchte unser Regionalverirefer fiir Asien Ceylon, um den Verband zu
beraten.

Wom 2. bis 9. Dezember 1970 fithrte die ITF, in Zusammenarbeit mit der ameri~
kanischen BRAC, in Penang (Malaysien), ein Regionalseminar iiber den tech-
nischen Wandel in der Schiffahrt durch, um es den angeschlossenen Seeleute-
und Hafenarbeiterverbinden zu ermdglichen, die sich aus der Einfithrung neuer
Methoden, wie z. B. der Verwendung von Containern, ergebenden Probleme
besser zu bewiltigen. Referenten waren: Roger Dekeyzer, Vorsitzender des
Belgischen Transportarbeiterverbandes und Mitglied des 1TF-Vorstandes, und .
Douglas 5. Tennant, Generalsekretdr der Britischen Vereinigung der Offiziere
in der Handelsmarine und Zivilluftfahrt und Vorsitzender der ITF-Seeleute-
sektion. Fiir die Vorbereitung des Seminars war unser asiatischer Regional-
vertreter verantwortlich.

Lateinamerika und Karibischer Raum

Im Juli 1968 legte Manuel Medrano sein Amt als Direktor des ITF-Regional-
biiros in Lima nieder und nahm eine Position mit der Organisation Amerikani-
scher Staaten (OAS) an. Zu seinem Nachfolger wurde der derzeitige Stell-
vertretende Direktor des Biiros, Kollege Medardo Gomero, ernannt. Die da-
durdh freiwerdende Position des Stellvertretenden Direktors wurde nicht neu
besetzt. Stattdessen brachten wir reisende AuBenvertreter zum Einsatz, deren
Dienste uns zeitweilig von angeschlossenen Verbinden bereitgestellt wurden.
Zu diesen Auflenvertretern zdhlten u. a. folgende Kollegen: Humberto Aguilar
Escobar, Carlos Andrade, Eduardo Arrocha Gio, Victor Cerrdn G., Elfas
Costilla, Francisco Cuadros, Gustavo Falconi Fernandez, Juan Fonseca Sanchez,
Ariel del Gaudio, Fortunato Jara R., Sigifredo Madariaga Ramirez, Alfonso
Mendoza Ortega, Mario del Mestre, Mirto Noblem, Alfonso Pefia Ramos, Julio
Suarez Santizo, Enrique Venturini und John E. White.

AuBerdem hatte die YTF-Titigkeit in Lateinamerika die duferst wertvolle Unter-
stiitzung der American Brotherhood of Railway and Airline Clerks (BRAC)
und insbesondere des Leiters der Internationalen Abteilung dieser Organisa-
tion, Kollege Jack F. Otero, selbst ein ehemaliger Direktor des Lima-Biiros der
ITF, sowie seiner Mitarbeiterin Joan Goodin.

Vom 9. bis 14. November 1970 fand in Mexico City die erste Interamerikanische
Konferenz der ITF statt. An ihr nahmen Delegierte von 42 Gewerkschaften
aus 17 Lindern der westlichen Hemisphire teil. Durch die Einberufung djeser
Konferenz erfiillte die ITF den wiederholt geiuBerten Wunsch der lateinameri-
kanischen Mitgliedsverbinde nach Stirkung der Kontakte mit den nordameri-
kanischen Gewerkschaften, denen es in letzter Zeit mehrmals mbglich war
lateinamerikanische Verbinde in ernsten Arbeitskonflikten aktiv zu unter-:
stiitzen. Eines der wichtigsten Ergebnisse der Konferenz bestand in der An-
nthme zweier Erklarungen (siehe Seiten 156—~158). In der ersten dieser bekunden
dxe'Gewet.:kschaften erneut ihre Entschlossenheit, die internationale Solidaritit
zwecks wirksamerer Verteidigung des Streikrechtes, des Vereinigungsrechtes
und' des Rechtes auf Kollektivverhandlungen zu stirken. Ferner wefden di
Regierungen der sich noch im Entwidlungsstadium befindlichen Linder au;
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gefordert, sicherzustellen, daf auslindische Investitionen sich nicht zu Ungun-
sten nationaler Industrien oder Unternehmen auswirken. Die zweite von der
Konferenz angenommene Erklirung enthilt eine vorbehaltlose Verurteilung
diktatorischer Regime und aller Linder, die solche Regime in irgendeiner
Weise unterstiitzen oder begiinstigen. AuBerdem nahm die Konferenz zwblf Ent-
schliefungen an, die sich sowohl mit allgemeinen Aspekten der Tatigkeit der
ITF — wie z, B. Notwendigkeit einer engeren Zusammenarbeit auf nationaler
und internationaler Ebene und der Zahlung erhshter Beitrige — als auch mit
rein beruflichen Problemen, wie die Beschiftigungssicherheit bei den Eisen-
bahnen und die Erfilllung internationaler Mindestnormen in der Schiffahrt,
befassen. Als Gastgeber fungierten die mexikanischen Mitgliedsverbinde, und
den Vorsitz fithrte Kollege José Romero Flores, Prisident des Mexikanischen
Eisenbahnerverbandes. Die vier Vizevorsitzenden der Konferenz waren:
Ceséreo Melgarejo (Argentinien), Eugene Blakeney (Bermuda), John Peterpaul
(USA) und Humberto Hernandez (Venezuela). Fiir die Vorbereitung und allge-
meine Leitung der Konferenz war Kollege Medardo Gomero zustindig. Harold

Lewis, Stellveriretender Generalsekretir der ITF, handelte als Konferenz-
sekretir.

Im Mai 1968 fithrte die ITF in Zusammenarbeit mit der Organisation Amerika-
nischer Staaten (OAS) in Mexico City ein Seminar iiber die Automation bei
den Eisenbahnen durch, an dem 23 fithrende Funktionire von Eisenbahner-
verbinden aus Argentinien, Bolivien, Chile, Costa Rica, Ekuador, Guatemala,
Kolumbien, Mexiko, Peru, Venezuela und den USA teilnahmen. Die ITF war
durch Medardo Gomero vertreten. Das Seminar umfaBte Referate iiber folgende
Themen:

Der technische Wandel bei den Eisenbahnen und seine Auswirkungen
auf die wirtschaftliche Entwicklung;

Die gewerkschaftliche Organisierung der Eisenbahner;

Spezifische Mafnahmen der Eisenbahnergewerkschaften zur Lésung der
sich aus der Automation des Betriebes ergebenden Probleme, und
Kollektivverhandlungen und technischer Wandel.

Ferner berichteten die Teilnehmer iiber die Bedingungen in ihren eigenen
Lindern und diskutierten Fragen wie: Anteil der Arbeitnehmer an der erhohten
Produktivitit, Schutz der gewerkschaftlichen Rechte und berufliche Ausbildung,

Am 2y. und 28, Juni 1969 trafen sich in Trinidad Vertreter der karibischen
Transportarbeiter zur Ersten Karibischen ITF/BRAC-Konferenz iiber Verkehrs-
wirtschaft, AuBer Gewerkschaftern aus Barbados, Bermuda, Curacao, Granada,
Guyana, Jamaika und Trinidad & Tobago nahmen an dieser Konferenz der
Stellvertretende Generalsekretir Harold Lewis, der Direktor der Internationalen
Abteilung der American Brotherhood of Railway and Airline Clerks (BRAC),
Jack F. Otero, und der Regionaldirektor der ITF fiir Lateinamerika und den
Karibischen Raum, Medardo Gomero, teil. Zwei Tagungsordnungspunkte waren
Gegenstand von Referaten. Mr. S, De Castro von der Westindischen Universitit
sprach iiber die Wirtschafisstruktur im Karibischen Raum und deren Aus-
wirkungen auf den Transport und Verkehr; und Senator Conrad f)'Brien
(Trinidad & Tobago) hielt ein Referat iiber Fremdenverkehr im Karibischen
Raum. Andere Punkte der Tagesordnung befafiten sich mit: der Erdrterung der
gemeinsamen Probleme und Ziele der Transportarbeitergewerkschaften: der
Uberpriifung der Mbglichkeiten zur Herbeifithrung einer engeren Zusammen-
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arbeit und Koordinierung der Tatigkeit der ITF-Gewerkschaften im Karibischen
Raum und einem Bericht iiber die kiinftige Titigkeit der ITF im Karibischen
Raum.

Vom 16. bis 21. Februar 1970 fand in Mexico City die erste Lateinamerikanische
Zivilluftfahrtskonferenz sowie ein Seminar fiir Zivilluftfahrtspersonal statt,
Die Konferenz und das Seminar wurden von der Mexikanischen Féderation
des Zivilluftfahrtspersonals (STFRM) in Zusammenarbeit mit der ITF und der
amerikanischen Brotherhood of Railway and Airline Clerks (BRAC) organi-
siert, Ferner leistete die Organisation Amerikanischer Staaten (OAS) technische
Hilfe. An der Konferenz nahmen 52 Delegierte aus 13 Lindern teil. Iar Haupt-
zweck bestand in der Forderung der Solidaritdt des Zivilluftfahrtspersonals
aufgrund gewisser Entwicklungen, die den Status und die Beschiiftigungssicher-
heit dieser Personalkategorie gefihrden. Im Rahmen des Seminars hielten
Funktiondre der FASTA, Vertreter der mexikanischen Zivilluftfahrtsbehorden,
Kollege Medardo Gomero und Kollege Jack Otero Referate. Am Ende der
Konferenz wurde eine Erklirung angenommen, in der auf die Bedeutung
folgender Grundsdtze verwiesen wird: die Notwendigkeit einer intensiven
Organisierung des Zivilluftfahrtspersonals; die Verteidigung der Gewerk-
schaftsrechte und des Streikrechts; die Forderung freier Kollektivverhandlungen;
die Notwendigkeit zulinglicher Schutzvorschriften auf dem Gebiete der Arbeits-
medizin; Hygiene und Sicherheit und das Mitspracherecht der Gewerkschaften
bei der Formulierung nationaler Pline. Die Erklirung endet mit einem Antrag
auf Bildung einer Zivilluftfahrts-Abteilung in der IAO und einem Appell um
internationale Solidaritit.

Vom 13. bis 18. Juli 1970 fand in San José, Costa Rica, ein Seminar iiber die
Auswirkungen des technischen Wandels auf die Schiffahrt statt, an dem 32 Ge-
werkschaftsfithrer in Vertretung von Organisationen der Seeleute und Hafen-
arbeiter aus Argentinien, Kolumbien, Venezuela, Costa Rica, Chile, Ekuador
und Uruguay teilnahmen. Fiir die Durchfithrung des Seminars war die ITF in
Zusammenarbeit mit der Friedrich-Ebert-Stiftung verantwortlich. Die Vorberei-
tung hatte der Leiter des fiir Lateinamerika und den Karibischen Raum zu-
standigen Regionalbiiros der ITF, Kollege Medardo Gomero, iibernommen. Das
Programm umfaBte Referate iiber die durch den technischen Fortschritt bedingten
strukturellen und sonstigen Anderungen im Bereiche der Schiffahrt und der
Hafenwirtschaft, wobei sich die Kollegen D. S. Tennant (Vorsitzender der See-
leutesektion der ITF und Generalsekretdr der Vereinigung britischer Offiziere
in der Handelmarine und Zivilluftfahrt) und Roger Dekeyzer (Mitglied des
ITF-Vorstandes und 1. Vorsitzender des Belgischen Transportarbeiterverbandes)
als Referenten betdtigten. Dazu kamen Diskussionsbeitriige von Seminar-
teilnehmern, die iiber ihre Erfahrungen und Probleme berichteten. Abschliefend
wurde eine Reihe von Empfehlungen gutgeheifen, die folgende Grundsitze
enthalten: besonders auf die Belange der Seeleute und Hafenarbeiter in Latein-
amerika und im Karibischen Raum ausgerichtete Vorkehrungen; Bedeutung
einer in konkreter Form zum Ausdruck gebrachten solidarischen Haltung der
Mitgliedsverbédnde der Seeleute und Hafenarbeiter; Befiirwortung der von der
Vorbereitenden Technischen IAO-Schiffahrtstagung in Genua im September 1969
gutgeheiBenen Vorschlige und der IAO-MaBnahmen im Zusammenhang mit
der Festlegung von Mindestnormen fiir die Hafenwirtschaft in bezug auf
GarantielShne, Sicherheit des Arbeitsverhiltnisses u. dgl. Ferner wurde die ITF
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ersucht, bei der Regierung Argentiniens auf die Wiedereinsetzung des Kollegen
Eustaquio Tolosa, ehemaliger Vorsitzender des dortigen Hafenarbeiterverbandes,
in seine biirgerlichen Rechte zu dringen.

Vom 24. bis 28. August 1970 hielt die ITF in Puerto Rico in Zusammenarbeit
mit der amerikanischen Brotherhood of Railway und Airline Clerks (BRAC)
ein Gewerkschaftsseminar fiir den Karibischen Raum ab, an dem 14 fithrende
Funktionire angeschlossener Verbinde aus Barbados, Bermuda, Trinidad,
Jamaika, 5t. Lucia, Curagao und Guyana teilnahmen. Zur Diskussion standen
folgende Themen: Beteiligung der Gewerkschaften an der sozialen Entwicklung;
Die Rolle der Gewerkschaften in einer technisch ausgerichteten Gesellschafts-
ordnung; Kollektivverhandlungen; Kollektivvertrige; Regionale und inter-
nationale Solidaritit; Tatigkeit der ITF im Karibischen Raum. Unter den
Referenten befanden sich Lehrkrifte der Universitit Puerto Rico; P. Huegel,
Eduardo Arrocha (Generalsekretir der mexikanischen Gewerkschaft des tech-
nischen Zivilluftfahrtspersonals) und Kollege M. Gomero (Direktor des Lima-
Biiros der ITF). Das Seminar bot den karibischen Mitgliedsverbiinden Gelegen-
heit, jhre gemeinsamen Probleme miteinander zu besprechen. Sie gelangten zu
der Schluffolgerung, daf die sich aus dem technischen Wandel ergebenden
Probleme nur durch eine Koordinierung der gewerkschaftlichen Titigkeit be-
wiltigt werden konnen. Sie beschlossen ferner, dem Lima-Biiro Berichte iiber
ithre Tatigkeit zuzustellen, und diese ab September 1970 in einem alle zwei
Monate erscheinenden karibischen Builetin zu vertffentlichen.

Im September 1970 fand in Buenos Aires (Argentinien) ein Seminar {iber
Kollektivverhandlungen im Sektor Transport und Verkehr statt. Die 22 Teil-
nehmer kamen aus Argentinien, Bolivien, Chile, Paraguay, Uruguay und
Mexiko. Referiert wurde w, a, iiber folgende Themen: Grundlegende Einfiihrung
in das Sachgebiet; Arbeitgeber-Arbeitnehmer-Beziehungen; Vorbereitung auf
Verhandlungen; Anwendung von Kollektivvertrigen; Kollektivverhandlungen
und technischer Wandel; Forschung und Statistik; Struktur, Aufgaben und Ziel
der ITF. Das Seminar wurde von Enrique Venturini in Zusammenarbeit mit
Medardo Gomero vorbereitet,

Unsere Bemithungen um die Freilassung des in Haft befindlichen Kollegen
Eustaquio Tolosa (ehemaliger Vorsitzender des argentinischen Hafenarbeiter-
verbandes SUPA und Ehrenmitglied des ITF-Vorstandes) erwiesen sich im
Januar 1969 schlieBlich als erfolgreich. Tolosa war im Januar 1967 wegen der
Ausrufung eines Hafenarbeiterstreiks verhaftet, nach einer langen Verzdgerung
schlieBlich vor Gericht gebracht und zu 5 Jahren Gefingnis verurteilt worden,
weil er die ITF um solidarische Unterstiitzung angesucht hatte. Im Zusammen-
hang mit seiner spiteren Freilassung wurde die Bedingung gestellt, da8 er sich
nie wieder auf gewerkschaftlicher oder politischer Ebene betitige, und die ITF
hatte seitdem wiederholt die Aufhebung dieser Einschrinkung der biirgerlichen
Rechte Tolosas gefordert. Zur Zeit seiner Verhaftung wurde der Hafenarbeiter-
vetband der Kontrolle der Regierung unterstellt, aber bei den Gewerkschafts-
wahlen im Jahre 1970 erhielten die auf der Seite Tolosas stehenden Kandidaten
die iiberwiegende Mehrzahl der Stimmen. Tolosa selbst konnte sich nicht zur
Wahl stellen. Der Fall Tolosa wurde auferdem vom IAO-Ausschu fiir Ver-
einigungsfreiheit untersucht, der die von der ITF aufgrund der Verhaftung
Tolosas gemachten Beschwerden als berechtigt bezeichnete.
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59. Zusitzlich zu den im vorliegenden Bericht erwihnten Regionalkonferenzen und

internationalen Seminaren waren Gomero und seine Mitarbeiter auf nationaler
und lokaler Ebene #ulerst aktiv. In der Zeit von 1968 bis 1970 gelangten rund
90 Seminare und andere Schulungskurse mit insgesamt 1800 Unterrichtstagen
zur Durchfiihrung. In der gleichen Zeit organisierte Gomero innerhalb seines
Zustandigkeitsbereiches solidarische Unterstiitzung in 24 Arbeitskonflikten.
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Titigkeit der Sektionen

SEKTION EISENBAHN
Sektionsausschul

Die Zusammensetzung des Sektionsausschusses war am Ende des Jahres 1670

wie folgt:

Land Mitglied Ersatzmitglied
Afrika
Zentralafrika A.J. Mhungu
(Rhodesien) (Malawi)
Nordafrika (Tunesien) (Tunesien)
E. C. Okei-Achamba Prince Samuel Mammah
(Nigeria) (Sierra Leone)
Asien
Indien P. Alvares U. Purohit
Indonesien R. A, Santoso
Japan Y. Kanbe S. Goto
Malaysien Lim Eye Huat
Philippinen B. U. Tupaz
Siidkorea Lee Chan Hyuk Suh Jun Kyung
Europa
Benelux P. Potums G.J. Alink
(Belgien) {Niederlande)
Deutschland H. Frieser H. Vomberg
H. Wittkopp
Frankreich L. Buonaccorsi R. Decoudun
Grofibritannien S. F. Greene A. P. Coldride
(Vorsitzender)
Italien B. Costantini E. Bartolini
Usterreich K. Kirchner E. Ulbrich
Schweiz E. Haudenschild
(Vizevorsitzender)
Skandinavien E. Greve Petersen E.Halvorsen 1)
(Ddnemark) (Norwegen)
Tiirkei S. Akova N. Timucin
Lateinamerika
Argentinien, Chile, A. Martin W. A. Caulia
Uruguay (Argentinien) (Uruguay)
Bolivien, Peru, Manuel Milart N, (Bolivien)
Kolumbien, Ekuador, (Peru)

1) Anstelle von E. Edvardsen (Norwegen), der im September 1968 gestorben ist.
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Land Mitglied Ersatzmitglied

Venezuela A. Salinas J. D. Montenegro
(Venezuela) (Kolumbien)

Mexiko, Zentral- M. Martinez M. T. Alvarado B.

amerika (Mexiko) (Costa Rica)

Nordamerika

Kanada C. Smith

USA D. S. Beattie J. Otero

Unterausschuf8 fiir Verkehrspolitik

Die Zusammensetzung dieses Unterausschusses, dessen Bildung auf der letzten
Vollkonferenz der Sektion (Mexico City, 11. bis 15. November 1969) beschlossen
wurde (siche EntschlieBung auf Seite 126), ist wie folgt:

H. Frieser und
W. Mikkelsen (GdED, Deutschland)

J. Marson (F. N. C. T. T. L., Luxemburg)

F. Prechtl (Gewerkschaft der Eisenbahner, Usterreich)
E. Haudenschild (SEV, Schweiz)

J. Mulder (NBYV, Niederlande)

P. Potums (Cheminots/CGSP, Belgien)

Gemeinsamer Unterausschuf fiir stidtischen Nahverkehr

Die Vertretung der Eisenbahner in diesem Ausschuf8 ist unter Punkt 69 an-
gefiihrt.

Tagungen
Sektionsausschu8: London, 15, und 16. Februar 1968

Zur Diskussion standen u. a. folgende Fragen: Beziehungen der ITF zu anderen
internationalen Organisationen, Verkehrspolitik und die finanzielle Lage der
Eisenbahnen, Rationalisierung und Modernisierungsmafinahmen, technische
Hilfeleistung an Gewerkschaften in Entwicklungslindern und die Tagesordnung
der nichsten Vollkonferenz der Sektion.

Der Ausschuf beschlo8, daf das Sekretariat Umfragen in bezug auf folgende
Punkte vornehmen sollte:

(i) Hohe und Einziehung der Gewerkschaftsbeitriige;

(ii) Soziale Einrichtungen, die a) von Eisenbahnergewerkschaften allein
und b) von Eisenbahnergewerkschaften zusammen mit der Eisen-
bahnverwaltung verwaltet werden;

(iti) Auswirkungen der Modernisierung und Rationalisierung auf die
Beschiftigungslage bei den Eisenbahnen;

(iv) Verkehrspolitische Entwicklungen in verschiedenen Lindern.

Der Ausschuf dankte dem Mexikanischen Eisenbahnerverband fiir die Ein-
ladung, die nichste Vollkonferenz der Sektion im Herbst 1969 in Mexiko abzu-
halten. .

Der Ausschuf nahm mit grofer Besorgnis zur Kenntnis, da die Mitglieder
der Gewerkschaft der Eisenbahner von Guatemala (SAMF) gezwungen gewesen
waren, Streikmafinahmen zu ergreifen, um die Arbeitgeber zur Zahlung der
seit mehreren Monaten ausstehenden Lohne zu zwingen. Der Ausschufl be-
kundete die Solidaritit der ITF mit der SAMF und erklédrte sich ferner bereit,
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einen gegebenenfalls vom ITF-Vorstand enehmi
. . ‘ i 1:‘
Beitriige an den Streikfonds zu unterstﬁtzeﬁ. migten Appell um finaniell

Sektionsausschul: London, 29. und 30, Juli 1969

Auf dlesgr Sit{ung wurden folgende Fragen diskutiert: das Arbeitsprogramm
der Sektion; die sozialen Auswirkungen der Rationalisierung und Moderni-
sigrur}g; die Einfithrung automatischer Kupplungen; stidtischer Nahverkehs;
}mchhg? Aspekte der Verkehrspolitik und die Vorbereitung fiir die im November
in Mexiko stattfindende Sektionskonferenz. Der Ausschuf befiirwortete einen
vom Sekretariat zuhanden der kommenden Sektionskonferenz erstellten Bericht
ube.r Verkehrspolitik. Ferner wurde beschlossen, den Kollegen Eli Oliver zum
Berichterstatter iiber die Probleme der lateinamerikanischen Eisenbahner zu
bestimmen. Der Ausschuf bestitigte ferner die vom Vorstand vorgenommiene
Ernennung des Kollegen C. Iddon zum Sektionssekretir,

Sektionskonferenz: Mexico City, 11. bis 15. November 1969

Die Sektion tagte in Mexico City im Hauptbiiro des Mexikanischen Eisen-
bahnerverbandes (STFRM), der als Gastgeber handelte. An der Konferenz
nahmen 94 Delegierte aus 23 Lindern teil, sowie 26 Beobachter aus latein-
amerikanischen Lindern und 21 aus Kanada und den Vereinigten Staaten.

S. F. Greene {Vorsitzender der ITF-Sektion der Eisenbahner) fithrte den Vorsitz,
E. Haudenschild (Vizevorsitzender der Sektion) und Don José Romero Flores
(Zentralsekretir des Mexikanischen Eisenbahnerverbandes), der zum Ehren-
présidenten der Konferenz gewihlt wurde, waren ihm behilflich. Don José
Ramén del Cueto wurde zum Vorsitzenden des EntschlieBungsausschusses ge-
wahlt. Die Konferenz wurde offiziell von Sr. José Antonio Padilla Segura
(Minister fiir Verkehr und Verbindungswesen) eréffnet,

Die zwei Haupttagesordnungspunkte befaBten sich mit Verkehrspolitik und
den Problemen der lateinamerikanischen Eisenbahner. Ein vom Sekretariat
erstellter Bericht iiber den ersten Punkt wurde von C. Iddon (Sektionssekretiir)
eingefithrt. Dieser Bericht, der bereits vom SektionsausschuB befiicwortet
worden war, befafite sich mit der bisherigen Politik der Sektion auf diesem
Gebiet und behandelte ausfiihrlich die Normalisierung der Konten der Eisen-
bahnunternehmen, die Entschidigung der Eisenbahnunternehmen fiir 6ffentliche
Dienstverpflichtungen und die Anlastung der Infrastrukturkosten sowie die
jlingsten Entwicklungen auf dem Gebiete der Verkehrspolitik in 13 Lindern.
Am Ende einer sehr umfassenden und anregungsvollen Diskussion wurden zwei
EntschlieBungen angenommen (siche Seiten 121 und 126): die erste dieser Ent-
schlieBungen enthielt die wichtigsten von der Sektion gutgeheiSenen Grund-
sitze zum Thema Verkehrspolitik; die zweite war der praktischen Gestaltung
der kiinftigen Behandlung dieses Themas durch die Sektion gewidmet.

Diese erste, auBerhalb Europas abgehaltene Vollkonferenz der Eisenbahner-
sektion bot den nicht aus Lateinamerika kommenden Teilnehmern Gelegenheit,
einen besseren Einblick in die spezifischen Probleme der lateinamerikanischen
Eisenbahner, zu gewinnen, Kollege Eli Oliver, der den lateinamerikanischen
Eisenbahnerverbinden wihrend der letzten Jahre wiederholt bei der Losung
ihrer Probleme behilflich gewesen ist, fithrte den von ihm zu diesem Tages-
ordnungspunkt erstellten umfassenden Bericht ein, Am Ende einer duBerst
interessanten und konstruktiven Diskussion nahm die Konferenz, gestlitzt auf
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die von verschiedenen Mitgliedsverbinden eingereichten Antrige, 5 Ent-
schlieBungen iiber lateinamerikanische Fragen an (siehe Seiten 127—130).

Am Ende der Konferenz dankten H. Ditby (Prisident der ITE), S, Greene (Vor-
sitzender der Sektion) und C. H. Blyth (Generalsekretir der ITF) dem Mexi-
kanischen Eisenbahnerverband fiir seine grofziigige Gastfreundschaft.

Arbeitsprogramm

Das Sekretariat ist zur Zeit hauptsichlich mit der Erstellung von Unterlagen
fiir Sitzungen des Unterausschusses iiber den stidtischen Nahverkehr und des
Unterausschusses fiir Verkehrspolitik beschdftigt. Bei Niederschrift des vor-
liegenden Berichtes war beabsichtigt, im Friihjahr 1971 eine Sitzung des Unter-
ausschusses fiir Verkehrspolitik einzuberufen.

SEKTION STRASSENTRANSPORT

Sektionsausschufl

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sektionsausschusses
wie folgt:

Land Mitglied Ersatzmitglied
Belgien E. Baudet M. Vergracht
Dinemark B. Jensen C. Christensen
Deutschland B. Frank K. Haussig
M. Matthies H. Vomberg
Finnland M. Veirto U. Rautiainen
Frankreich P. Felce R. Boucard
Grof3britannien J. Jones K. Jackson
J. Hughes J. Moore
A. Kitson
Israel S. Perry
Japan M. Ibe K. Kai
Niederlande H. Koppens C. de Vries
(Vorsitzender)
Nigeria V. Jack
Norwegen H. Bakke W. Kolsbod
Osterreich A. Peham J. Prinz
Schweden H. Ericson S. Jénsson
(Vizevorsitzender)
Schweiz frei
Venezuela ]. Gonzalez

Auf seiner Sitzung am 15. und 16. Januar 1969 in London bestitigte der Aus-
schuf die Ernennung des Kollegen C. Iddon zum Sektionssekretdr und ernannte
zwei Unterausschiisse, einen zur Behandlung der Probleme des im stidtischen
Nahverkehr beschiftigten Personals und einen weiteren, dessen Aufgabe es ist,
sich mit der Arbeits-, Lenk- und Ruhezeit der Fahrer, Fragen der Sicherheit m}d
Gesundheit sowie mit der Ausbildung von Fahrern zu befassen und allgemein
die Stellungnahme der ITF fiir die im Jahre 1971 stattfindende Neunte Sitzung
des IAO-Binnenverkehrsausschusses, auf der Probleme des Strafientransports
zur Diskussion stehen werden, vorzubereiten.

71



69.

70.

1.

Die Zusammensetzung des Unterausschusses fiir den stidtischen Nahverkehs,
dem auch Vertreter der Eisenbahnersektion angehoren, ist wie folgt:

Fiir den Strafentransport:

W. Matthies (OTV, Deutschland)

P. L. Qosterbaan (NBV, Niederlande)

L. Smith (TGWU, GroBbritannien)

M. Vergracht (Secteur Tramways, Vicinaux et Autobus de la Centrale
Générale de Services Publics, Belgien)

Fiir die Eisenbahnen:

A. P. Coldrick und D. Mackenzie (TSSA, GrofSbritannien)
F. Lane (NUR, Grofbritannien})
W. Mikkelsen (GdED, Deutschland)

Die Zusammensetzung des Unterausschusses fiir die Arbeits-, Lenk- und Ruhe-
zeit der Fahrer, Fragen der Sicherheit usw,, ist wie folgt:

H. W. Koppens (Sektionsvorsitzender)

H. Ericson (Vizevorsitzender der Sektion)
A, Eggli (VHTL, Schweiz)

K. Haussig (OTV, Deutschland)

K. Jackson (TGWU, Grofibritannien)

(Vertreter der iibrigen britischen Verbéinde kénnen an Sitzungen dieses Unterausschusses
teilnehmen, falls sie dies zu tun wiinschen.)

Wihrend der Berichtszeit fanden folgende Tagungen der Sektion statt:

22. Oktober 1968 — London: Ad-hoc-Sitzung (AETR)
15.—16. Januar 1969 — London: Sektionsausschufl

31. Januar 1969 — London: Unterausschufs der Sektion
28.—~29. April 1969 — London: Unterausschuf8 der Sektion
9.~11. Juni 1969 — Villingen: Sektionsausschuf}

25~26. Februar 1970 —~ London: Unterausschufl der Sektion
8.—~9, Juni 1970 ~ Ziirich: Unterausschuff der Sektion

Eine weitere Sitzung des Unterausschusses war fiir April 1971 vorgesehen.

Zu den Themen der Beratungen des Ausschusses bzw. Unterausschusses der
Sektion zihlten: Arbeitszeit, Lenkungszeit, Ruhezeit, Berufliche Aus- und Fort-
bildung im Strafentransport, Bauart der Fahrzeuge, Stddtischer Nahverkehr,
ITE-Abkommen itber Rechtsbeistand an Fahrer im Ausland, Sicherheit und
Gesundheit im StraBentransport, Revision des IAO-Ubereinkommens Nr. 67,
Revision des AETR und die Tagesordnung der Neunten Sitzung des IAO-
Binnenverkehrsausschusses (1971). Ferner nahmen die Mitglieder des Sektions-
ausschusses an einer Reihe von Vortriigen sowie einer Aussprache iiber die
Verwendung von Fahrtenschreibern teil, wobei die erforderlichen Vorkehrungen
von der deutschen Gewerkschaft OTV im Einvernehmen mit der Firma Kienzle,
Villingen, getroffen wurden. AuBSerdem nahmen Mitglieder des Unteraus-
schusses der Sektion im Februar 1970 an einer Besichtigung der Schule der fiir
berufliche Aus- und Fortbildung im StraBentransport verantwortlichen britischen
Behérde teil. Fiir die mit dieser Besichtigung zusammenhiingenden Vorkehrungen
zeichnete die ITF im Einvernehmen mit dem Britischen Transportarbeiterverband
und der vorerwihnten Stelle verantwortlich,
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Die oben angefithrten Sitzungen befaBten sich hauptsédchlich mit der Revision
des AETR und des IAO-Ubereinkommens Nr. 67: zwei Themen, iiber die wir
im nachstehenden separat berichten (siche die Punkte 78 und 81).

Im Juli 1970 fand in London eine Gemeinsame ITF/IOD-Sitzung iiber Probleme
des stidtischen Nahverkehrs statt. Auch iiber diese Frage wird weiter unten
separat berichtet (siehe Punkt 79).

Sektionskonferenz: London, 4. bis 6. November 1970

Vom 4. bis 6. November 1970 tagte in London cine Vollkonferenz der ITF-Sektion
StraBentransport. An ihr nahmen 46 Delegierte von 20 Gewerkschaften aus fol-
genden 13 Landern teil: Belgien, Deutschland, Finnland, Gro@britannien, Irland,
Japan, Luxemburg, Niederlande, Norwegen, Usterreich, Schweden, Singapur und
die Schweiz. Gastgeber waren die vier der ITF angeschlossenen britischen Gewerk-
schaften der StraBentransportarbeiter (Scottish Commercial Motormen’s Union,
Transport and General Worker’s Union, United Road Transport Union und die
Union of Shop, Distributive and Allied Workers). Die Konferenz befaBte sich
insbesondere mit Berichten iiber die jiingsten Entwicklungen innerhalb der Europi-
ischen Gemeinschaften, mit der Revision des Europiischen Abkommens iiber die
Arbeit der Fahrzeugbesatzungen im Internationalen StraBentransport (AETR),
der beruflichen Ausbildung im StraBentransport, den Arbeitsbedingungen im
stidtischen Nahverkehr und Vorschligen zur Revision des 1AO-Ubereinkom-
mens Nr. 67 betreffend die Arbeitszeit und die Ruhezeiten im Straentransport.

Die Konferenz beschlof, daB der Unterausschuf der Sektion regelmiBig zu-
sammentreten sollte, um zu Entwicklungen im Bereich der Europiischen Ge-
meinschaften Stellung zu nehmen, die sich auf den StraBentransport in Gemein-
schaftslindern und auch auBerhalb dieser auswirken. Ferner wurde beschlossen,
dafl die nicht direkt im Unterausschuff vertretenen europdischen Linder an
diesen Sitzungen teilnehmen konnen, falls sie dies wiinschen, und daB der
Sekretdr des Briisseler Ausschusses kraft seines Amtes ein Mitglied des Unter-
ausschusses sein sollte.

Die Konferenz nahm mit Befriedigung davon Kenntnis, da sich die Regie-
rungsvertreter innerhalb der UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE)
nunmehr auf einen revidierten Wortlaut des Europiischen- Abkommens iiber
die Arbeit der Fahrzeugbesatzungen im Internationalen StraBentransport (AETR)
geeinigt haben. Die Konferenz nahm Kenntnis von den Bemithungen des Aus-
schusses und des Unferausschusses der Sektion im Zusammenhang mit der
Vertretung des Standpunktes der Arbeitnehmer auf den Verhandlungen iiber
die Revision des Abkommens. Gleichzeitig erkldrte die Konferenz, daB sie es
bedauern wiirde, wenn unter Berufung auf die Einrichtungen der Européischen
Gemeinschaften irgendwelche Versuche unternommen wiirden, um die auf-
grund des Beschlusses des Ministerrates (Nr. 543/69) vom 25. Mérz 1969 im
Rahmen der Gemeinschaften geltenden Normen iiber die Lenkungs- und Ruhe-
zeiten zu schwichen, und verwies ferner auf die Notwendigkeit der baldigen
Ergiénzung dieser Verordnung durch den Erlaf weiterer Vorschriften iiber die
Arbeitszeit, gestiitzt auf das Konzept des sozialen Forschritts und der progressi-
ven Harmonisierung der Arbeitsbedingungen bei den drei Binnenverkehrs-
tragern.

Die Konferenz befiirwortete die Empfehlungen des fiir die Revision des IAO-
Ubereinkommens Nr. 67 zustindigen Unterausschusses und beschlo8, daf das
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Gekretariat an das Internationale Arbeitsamt herantreten sollte, um innerhalb
der 1AO das fiir die Revision dieses Abkommens erforderliche Verfahren in die
Wege zu leiten.

Die Konferenz priifte die Fortschritte, die auf nationaler Ebene auf dem Gebiete
der beruflichen Ausbildung im Strafentransport erzielt worden sind und
bekriftigte die zu dieser Frage auf der Sektionskonferenz in Stuttgart im
Jahre 1967 angenommenen SchluBfolgerungen. Es wurde beschlossen, dag diese
den Ausgangspunkt fiir die Stellungnahme der Arbeitnehmervertreter auf der
Neunten Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der IAO bilden sollen.

Abschliefend nahm die Konferenz von den Fortschritten Kenntnis, die im Zu-
sammenhang mit der Untersuchung verschiedener Schwierigkeiten gemacht
worden sind, die der Herbeifithrung einer beachtlichen Verbesserung der
Arbeitsbedingungen des im stidtischen Nahverkehr beschiftigten Personals im
Wege stehen, und ersuchte den Sektionsausschu$, dieser Frage weiterhin die ihr
gebithrende Dringlichkeit beizumessen.

Revision des AETR

Tin April 1970 einigte sich der ECE-Unterausschuf Strafentransport auf den
endgiiltigen Wortlaut einer revidierten Fassung des Europdischen Abkommens
itber die Arbeit der Fahrzeugbesatzungen im Internationalen Strafentransport
(AETR). Das im Jahre 1962 in Genf angenommene urspriingliche AETR trat
nie in Kraft, weil es nicht von geniigend Lindern ratifiziert wurde. Unter den
Staaten, die es ratifizierten, befanden sich auch bestimmte Linder der EWG.
Als nach einiger Zeit erneutes Interesse an einer Inkraftsetzung des AETR
auftrat, zeigte es sich, daB verschiedene soziale Mafnahmen, die von der EWG
in Richtung der im Rom-Vertrag vorgesehenen gemeinsamen Verkehrspolitik
in die Wege geleitet worden waren, es den Lidndern der Gemeinschaft nicht
gestatten wiirden, das AETR in seiner urspriinglichen Form zu ratifizieren.
So z. B. unterschied sich eine vom EWG-Ministerrat im Méirz 1969 verabschie-
dete Verordnung zur Harmonisierung bestimmter Arbeitsbedingungen im
innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Straenverkehr wesentlich von den
Bestimmungen des AETR. Daritber hinaus sind die EWG-Mitgliedsstaaten im
Sinne des Artikels 234 des Rom-Vertrages verpflichtet, jede im Rahmen eines
bilateralen oder multilateralen Abkommens eingegangene Verpflichtung, die
mit einer gemeinschaftlichen Regelung nicht vereinbar ist, dieser Gemeinschafts-
regelung anzupassen, erforderlichenfalls durch die Kiindigung des betreffenden
Abkommens, Die Regierungen der EWG-Linder vertrefen daher die Ansicht,
daf das AETR im Sinne des sozialen Fortschritts, den die Gemeinschaften
erzielt und in der Form entsprechend strengerer Bestimmungen in einer Ver-
ordnung verankert haben, revidiert werden sollte.

Das im Jahre 1970 fertiggestelite revidierte AETR stiitzt sich somit weitgehend
auf die einschligige EWG-Verordnung. Die Hauptschwierigkeit — die jedoch
schlieflich nach mehreren ECE-Tagungen iiberwunden wurde — bestand in der
Reduzierung der urspriinglichen maximalen tdglichen Lenkzeit von 9 auf
8 Stunden. Als Kompromif wurde hier eine am 31. Dezember 1973 endende
Ubergangsperiode vorgesehen, wihrend der die unterzeichnenden Staaten
weiterhin eine maximale tigliche Lenkzeit von 9 Stunden anwenden kénnen.
Die EWG-Staaten dagegen wiirden jedoch auf ihrem eigenen Hoheitsgebiet
auch wihrend dieser Ubergangsperiode im Falle ihrer eigenen Fahrer die von
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der EWG-Verordnung vorgesehene maximale tdgliche Lenkzeit von 8 Stunden
zur Anwendung bringen, obwohl es Fahrern aus Drittlindern im Sinne der
Ubergangsperiode des AETR gestattet sein wiirde, Fahrzeuge bis zu 9 Stunden
am Tag zu lenken.

. Seit Januar 1969 haben 6 Sitzungen des Ausschusses und des zustindigen

Unterausschusses der ITF-Sektion StraBentransport stattgefunden, die in erster
Linie dem Meinungsaustausch zwischen den ITF-Mitgliedsverbéinden tiber die
vorgeschlagene Anderung des urspriinglichen AETR dienten. Die Gewerkschaf-
ten der EWG-Linder waren insbesondere darauf bedacht zu vermeiden, da8
ihre Regierungen irgendwelche Verpflichtungen eingehen, die eine Schwichung
der Gemeinschaftsregelung zur Folge haben kénnten, sei es in bezug auf die
maximalen Lenkzeiten oder im Zusammenhang mit dem Inkraftsetzungstermin
der Verordnung im gesamten Raum der Gemeinschaft. Andererseits waren
besonders die britischen Gewerkschaften iiber die mdglichen Auswirkungen
einer Reduzierung der vom urspriinglichen AETR vorgesehenen neunstiindigen
tiglichen Lenkzeit auf 8 Stunden.(wie von der EWG-Verordnung vorgesehen)
besorgt. Die in bezug auf die Festlegung einer Ubergangsperiode erzielte
Einigung brachte insofern spezifische Probleme fiir die EWG-Verbinde mit sich,
als zu einem bestimmten Zeitpunkt die Mdglichkeit zu bestehen schien, da
dies eine Aufschiebung der Inkraftsetzung der EWG-Vorsdhriften iiber die
achtstiindige tigliche Lenkzeit zur Folge haben konnte. Fiir alle diese Sitzungen
erstellte das ITF-Sekretariat ausfiihrliche Unterlagen*), in denen die Bestim-
mungen des urspriinglichen AETR mit denen der EWG-Verordnung verglichen,
die auf nationaler Ebene in Europa bestehenden Vorschriften iiber die Lenkzeit,
Arbeitszeit und Ruhezeiten (maximale ununterbrochene Lenkzeit, maximale
tigliche Lenkzeit, tdgliche Mindestruhezeit, maximale wochentliche Lenkzeit,
wbchentliche Mindestruhezeit, maximale tigliche Arbeitszeit, maximale wochent-
liche Arbeitszeit und die Definierung des Begriffes , Arbeitszeit”) beschrieben
und auBerdem die nach Ansicht der Mitgliedsverbinde erforderlichen Verbesse-
rungen dieser Bestimmungen angefiihrt waren. Auf einer Ad-hoc-Sitzung im
Oktober 1968 wurde eine ITF-Stellungnahme fiir eine kommende CEMT-Sitzung
iiber die Revision des AETR angenommen. Auf den bereits erwihnten spiteren
ITF-Tagungen wurden zuhanden verschiedener Sitzungen des ECE-Unteraus-
schusses Strafentransport weitere Erklirungen zur Frage der Revision des
AETR angenommen, Bei der Formulierung dieser Erklirungen waren die zu-
standigen Mitgliedsverbinde vor allem darauf bedacht, die Annahme eines fiir
ganz Europa geltenden internationalen Abkommens tiber die Arbeitsbedingun-
gen im grenziiberschreitenden Strafentransport zu beschleunigen. Gleichzeitig
aber wollte man vermeiden, daf unsere diesbeziiglichen Bemiihungen die
Erzwingung entsprechender Vorschriften und Verordnungen fiir den inner-
staatlichen und grenziiberschreitenden Straflentransport im EWG-Raum in
irgendeiner Weise beeintrichtigten. Die ITF-Verbéinde waren ferner der

*) ,Arbeitszeit, Lenkzeit und Ruhezeit” (69/Rt.1/3); ,AETR und EWG-Regelung® (69/Rt.1/3a);
JAbinderungsantrige der schwedischen und britischen Regierungen zu den Antrdgen
der EWG-Liander auf Anderung des AETR“ (69/Rt.1/3b); ,AETR und EWG-Verordnung,
Entwurf des Sekretariats® (69/Rt.2/1); ,Entwurf fiir eine Erkldrung, eingercicht vom
Schwedischen Transportarbeiterverband” (69/Rt.2/2); ,AETR und EWG-Verordnung (Stel-
lungnahme des VHTL Schweiz)" (69/Rt.2/3); ,Revision des AETR-Erklirungsentwurfes”
(69/R1.3/2a); ,Vergleiche der nationalen gesetzlichen Bestimmungen betreffend Arbeits-
stunden der Fahrer, Lenkungszeit und Ruhezeiten’ (69/Rt.3/3); Arbeitszeit, Lenkungs-
zeit, Ruhezeit und andere Arbeitsbedingungen (Unterlagen: ITF-Dokumente und Eingabe
der britischen Verbénde)" 869/Rt.4/3) und ,Arbeitszeit-Definierung, Bestandteile, gesetz-
liche Begrenzung” (70/Rt.1/3).
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Ansicht, daB in das revidierte AETR spezifische Normen in bezug auf die
tigliche und wochentliche Arbeitszeit aufgenommen werden sollten. (Weder das
urspriingliche AETR, noch die im Mirz 1969 verabschiedete EWG-Verordnung
enthalten solche Normen.)*) Die ITF-Verbiinde haben auferdem mit Nachdruk
auf die Beibehaltung der Artikel 10, 11 und 12 (betreffend Léhne und Auf-
wandsentschidigungen; Krankheiten und Arbeitsunfille; und die Riickkehr zum
Wohnort) des urspriinglichen AETR gedrungen. Die auf der Sitzung vom
April 1969 angenommene Erklirung befaite sich spezifisch mit der Frage der
Festlegung einer Ubergangsperiode (siehe oben). Eine besondere Schwierigkeit
war, daB die britischen Verbéinde fest davon iiberzeugt waren, daf die Durch-
fithrung des StraBentransports in Grofbritannien und auch internationaler
Fahrten mit britischen Fahrzeugen durch die Anwendung der im revidierten
AETR vorgesehenen maximalen tiglichen Lenkzeit von & Stunden sehr er-
schwert werden wiirde. Dieses Problem muf man im Zusammenhang mit der
zur Zeit erfolgenden gestaffelten Reduzierung der Arbeitszeit im britischen
Strafentransport sehen. In diesem Sinne stellt die im revidierten AETR vor-
gesehene Ubergangsperiode ein gewisses Zugestindnis seitens der EWG-
Regierungen dar. Leider ist das Endergebnis fiir die britischen Verbinde nicht
in jeder Hinsicht befriedigend, und dariiber hinaus hat dieses Zugestindnis
auch bestimmte interne Schwierigkeiten innerhalb der EWG verursacht. Die
ITF war auf allen diesen ECE-Sondersitzungen vertreten, und die Zusammen-
setzung der betreffenden ITF-Delegation wurde auf den vorher abgehaltenen
ITE-Sitzungen beschlossen. In allen Fillen erstattete das Sekretariat Bericht
itber den jiingsten Stand der Genfer Verhandlungen.

Stddtischer Nahverkehr

Nachdem der Sektionsausschufl auf seiner Sitzung im Januar 1969 beschlossen
hatte, den Problemen der Arbeitnehmer im stidtischen Nahverkehr sowie den
Schwierigkeiten, denen sich stidtische Nahverkehrsunternehmen gegeniiber-
gestellt sehen, seine besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, nahm das ITE-
Sekretariat in Zusammenarbeit mit dem Sekretariat der Internationale der
ffentlichen Dienste (IOD) eine ausfithrliche Umfrage iiber diesen Fragen-
komplex vor. Das Ergebnis dieser Umfrage wurde auf einer Gemeinsamen
ITF/IOD-Sitzung itber Probleme des stidtischen Nahverkehrs (London, 14. und
15, Juli 1970) diskutiert, an der Gewerkschaftsvertreter des im stidtischen
Nahverkehr beschiftigten Personals aus Dinemark, Deutschland, Grofbritan-
nien, den Niederlanden, Norwegen, Osterreich und der Schweiz teilnahmen. Bej
der Diskussion der vom ITF-Sekretariat aufgestellten Ubersicht, waren einige
Redner der Meinung, daf man sich mit bestimmten Aspekten der Arbeits-
bedingungen befassen sollte, insbesondere mit der Dauer der wichentlichen
Ruhezeiten, und daB man sich ferner bemiihen sollte, zu einer Einigung iiber
die beantragte Anderung der im Jahre 1965 von einem IAO-Expertenausschuf
angenommenen Empfehlungen itber die Arbeitsbedingungen im stidtischen
Nahverkehr zu kommen, um ein geeigneteres Grundsatzprogramm fiir den
stidtischen Nahverkehr in Europa zu erstellen. Andere Redner waren der
Meinung, daf sich die Sitzung mit folgenden drei grundlegenden Fragen be-
fassen sollte: 1. den Betriebsbedingungen, d. h. den Problemen, die sich aus

%) Bin Entwurf der EWG-Kommission fiir eine zweite Verordnung, die die Arbeitszeit
zum Gegenstand haben soll, wird zur Zeit von den zustindigen Instanzen der Gemein-
schaften” diskutiert.
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dem Verkehrsandrang und der Konkurrenz des Privatverkehrs ergeben; 2. der
Finanzierung des 6ffentlichen Nahverkehrs, um zu einer gemeinsamen Politik
iiber die Gewdhrung von Zuwendungen und Subventionen sowie iiber die
Fahrpreisstruktur zu gelangen; und 3. der Harmonisierung der Gesetzgebung
iiber Hochstgeschwindigkeiten, Arbeitszeit, Lenkungszeiten, Streckenbegren-
zungen, Mehrarbeitseinschrinkungen usw, Nach einer langen Diskussion iiber
verschiedene Aspekte, wie z.B. die Fahrpreisstruktur, Zuwendungen seitens
der offentlichen Behodrden fiir den Ausbau des stidtischen Nahverkehrs, das
Ausmaf der Mehrarbeit, der Arbeit an Wochenenden, die Durchfiihrung von
Modernisierungsmafinahmen und die Einfithrung neuer Arbeitsmethoden, wurde
einstimmig folgende Erklirung angenommen:
Am 14, und 15. Juli 1970 tagte in London eine Gemeinsame ITF/IOD-
Konferenz, auf der Probleme der Arbeitsbedingungen im stiddtischen
Nahverkehr diskutiert wurden. Die Konferenz beschlof zu empfehlen,
daB sich die kiinftige Arbeit der beiden Berufssekretariate auf folgende
Grundsitze stiitzen sollte:

1. Nahverkehrsbetriebe haben eine gemeinwirtschaftliche Aufgabe zu er-
fiillen. Aus diesem Grunde ist das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit
auf solche Betriebe nicht anzuwenden. Soweit Unternehmen noch eine
Eigenwirtschaftlichkeit anstreben, darf dies die Sozialstruktur der be-
treffenden Unternehmen in keiner Weise beeintréchtigen. Das bedeutet,
daB die Regierung oder die zustindigen Gebietskdrperschaften Zuwen-
dungen und Subventionen fiir die Aufrechterhaltung ausreichender ffent-
licher Verkehrsdienste in Stiidten bereitstellen miissen. Die UnerldBlichkeit
dieser Verkehrsdienste und der der Uffentlichkeit aus ithrem Vorhanden-
sein entstehende Nutzen rechtfertigen eine solche dffentliche Finanzie-
rung. Insbesondere ist darauf zu achten, daf solche Zuwendungen und
Subventionen unter Bezugnahme auf eine umfassende Prognose der
spezifischen Bediirfnisse der Offentlichkeit langfristig entrichtet werden.

2. Der Verdienst der Arbeitnehmer im stidtischen Nahverkehr muff mit
dem anderer Arbeitnehmerkategorien mit gleichem Status, gleicher Ver-
antwortung und gleicher Arbeitsbelastung vergleichbar sein, Das Lohn-
und Gehaltsniveau im stddtischen Nahverkehr sollte ferner den beson-
deren Merkmalen der Arbeit — wie z. B. unregelmifige Arbeitszeit —
Rechnung tragen. Gleichzeitig sollte mit allen Mitteln versucht werden,
die unregelmifige Arbeitszeit und das Ausmaff der geteilten Schicht-
arbeit, die diesen Beruf 5o unattraktiv machen und chronischen Personal-
mangel verursachen, durch eine Anderung der Diensteinteilung und die
Beschiftigung von geniigend Personal zu reduzieren.

3. Die wichtigsten erforderlichen Verbesserungen auf dem Gebiete der
Arbeitsbedingungen sind: die Kiirzung der Arbeitszeit, die allgemeine
Verwirklichung des Prinzips der 5-Tage-Woche und die Reduzierung des
AusmafBes der geteilten Schichtarbeit. Die 5-Tage-Woche sollte unter
keinen Umstdnden iiberschritten werden, und Arbeitnehmer, die an
Wochenenden und an &ffentlichen Feiertagen arbeiten miissen, sollten
eine entsprechende Zahl freier Tage und zusitzliche Freizeit als Ent-
schidigung fiir die Arbeit an Wochenenden und 6ffentlichen Feiertagen
erhalten.

Die Konferenz beauftragte das Sekretariat, weitere Untersuchungen der Arbeits-
bedingungen im stiddtischen Nahverkehr vorzunehmen.
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Die Sitzung beschloB ferner, erneut eine Sitzung des Gemeinsamen ITF/1OD-/

Ausschitsses iiber den stiddtischen Nahverkehr einzuberufen, der sich aus den
Kollegen Stappung, Matthies, Barazetti und Iddon zusammensetzt; daff der
Gemeinsame Ausschufl einen geeigneten Fragebogen iiber eine beschrinkte
Zahl spezifischer wichtiger Aspekte der Arbeitsbedingungen ausarbeiten sollte,
und daf der Gemeinsame Ausschuf, gestiitzt auf die im Laufe der Sitzung
gemachten Vorschldge, eine Revision der vom IAO-Expertenausschufl iiber die
Arbeitsbedingungen im stidtischen Nahverkehr im Jahre 1965 angenommenen
Empfehlungen vornehmen sollte.

Der Gemeinsame ITE/IOD-Ausschuff tagte erneut am 4. und 5. August 1970
in Hamburg. Auf dieser Sitzung wurde ein neuer Fragebogen fiir eine Umfrage
betreffend die Arbeitsbedingungen im stidtischen Nahverkehr erstellt, sowie,
zuhanden einer weiteren Gemeinsamen ITE/IOD-Sitzung iiber den stidtischen
Nahverkehr, eine Reihe von Forderungen zu den im Jahre 1965 von einem
1AO-Expertenausschu8 angenommenen Schlufolgerungen iiber die Arbeits-

. bedingungen in stidtischen Verkehrsbetrieben. Der Gemeinsame ITF/EOD-

Ausschul beschloB, sich bei seiner kiinftigen Arbeit vorwiegend auf folgende
Fragen zu Konzentrieren:

a) Sicherheit des Arbeitsplatzes und der Altersversorgung fiir das im
stddtischen Nahverkehr beschéftigte Personal (einschlieSlich Renten- und
Hinterbliebenenversicherung, Vorkehrungen in bezug auf die vorzeitige
Pensionierung bzw. Umstellung des im Fahrdienst beschiiftigten Perso-
nals);

b) Gesundheitsiiberwachung (Einsatz von Betriebs#rzten);

c) Einfithrung neuer Arbeitsmethoden im Verwaltungsdienst (elektronische
Datenverarbeitung, Erstellung der Dienstpline mittels elektronischer
Datenverarbeitung, und die Auswirkungen auf das Personal);

d) neue Entwicklungen im Werkstidttendienst (Modernisierung des Maschi-
nenparks, rationelle Wartung, Zusammenschluf von Werkstitten, Zen-
tralisierung der Wartung, Genehmigung zur Annahme von Auftréigen
von Aufenfirmen, Einfilhrung von Leistungs- und Akkordlohnsystemen
und die verschiedenen Arten von Pramien und Zuschligen);

e) Verkehrsdienst (Vereinfachung und Mechanisierung der Fahrgastabferti-
gung, Beschiftigung von Frauen auf Fahrzeugen).

In bezug auf die von einem IAO-ExpertenausschuB8 im Jahre 1965 angenomme-
nen SchluBfolgerungen nahm der Gemeinsame AusschuB spezifische Empfeh-
lungen iiber die Arbeitszeit, die Dauer der Dienstschichten, die Nachtarbeit,
Ruhetage, Ferien und die Diensteinteilung an.

Internationale Arbeitsorganisation (IAO)
Neunte Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der IAO

Abgesehen vom Allgemeinen Bericht des Arbeitsamtes, der die Verwirklichung
fritherer EntschlieBungen tnd Empfehlungen des Binnenverkehrsausschusses
und die jiingsten Entwicklungen auf dem Gebiete des Binnenverkehrs zum
Gegenstand haben wird, sind die beiden Hauptpunkte der Tagesordnung fiir
die Neunte Sitzung Problemen des Strafentransports gewidmet. Sie lauten:
»Arbeitsbedingungen der und Sicherheitsvorschriften fiir die im StraBen-
transport beschiftigten Personen.” (Tagesordnungspunkt 2)
,Beruflihe Grundausbildung und Fortbildung im StraBentransport,”
(Tagesordnungspunkt 3)
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Der von der ITF vorgeschlagene Wortlaut war wie folgt:
~Arbeitsbedingungen der und Sicherheitsbestimmungen fiir die im
StraBentransport beschiftigten Personen, mit besonderem Bezug auf
Fahrer.” (2)
»Berufsausbildungs- und Berufsférderungsmafnahmen im Straflenverkehr
sowie technische Hilfe, die die Internationale Arbeitsorganisation auf
diesem Gebiet in den Entwicklungslindern leisten kann.” (3)
Diese Neunte Sitzung des Binnenverkehrsausschusses war urspriinglich fiir Mai
1971 vorgesehen, aber im Laufe weiterer Ermittlungen konnten wir bis jetzt
nur in Erfahrung bringen, da8 sich der IAO-Verwaltungsrat auf seiner Sitzung
im Februar,Mirz mit dem Termin des Binnenverkehrsausschusses befassen und
daB die Arbeitnehmergruppe im Verwaltungsrat beantragen wird, diese Sitzung
auf jeden Fall im Jahre 1971 einzuberufen.

Revision des IAO-Ubereinkommens Nr. 67

Auf dem ITF-Kongref 1968 wurde eine EntschlieBung betreffend die Revision
des TAO-Ubereinkommens Nr. 67 angenommen.*) Dieses Ubereinkommen
stammt aus dem Jahre 1939 und ist bis jetzt von nur vier Lindern (Kuba,
Peru, Uruguay, Zentralafrikanische Republik) ratifiziert worden. Auf seiner
Sitzung im Januar 1969 beschlof der Sektionsausschuf, einen Unterausschufl
zu ernennen, der beauftragt wurde, in Vorbereitung auf die Diskussion iiber
die Arbeitsbedingungen im StraBentransport auf der Neunten Sitzung des
Binnenverkehrsausschusses der IJAO und in Zusammenhang mit der beantrag-
ten Revision des Ubereinkommens Nr. 67 die Frage der Sicherheit und der
Arbeitsbedingungen im Strafentransport zu untersuchen und notwendigenfalls
geeignete Abinderungsvorschlige zu formulieren. Auf der Vollkonferenz der
Sektion im November 1970 wurden verschiedene von diesem Unterausschuf
empfohlene Anderungen gutgeheifien.

SEKTION BINNENSCHIFFAHRT

Sektionsausschuf®

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sektionsausschusses
wie folgt:

Land Mitglieder Ersatzmitglieder
Osterreich Anton Lux**) A. Peham
Belgien L. Eggers

Frankreich ]. Duniau

Deutschland H. Diers H. Mollers
Grof3britannien P. Henderson

Niederlande P. Mol

Tagungen

Gemeinsame Konferenz der ITF-Sektionen — London, 28. und 29. April 1968

Die Sektion Binnenschiffahrt war auf dieser Konferenz vertreten. Die Konfe-
renz nahm eine Erkldrung iiber den Containerverkehr und die Auswirkungen
des technischen Wandels an (siche Seiten 150—156).

*} Siehe KongreBprotokoll, Seite 97. .
++) Anstelle des am 24, September 1968 verstorbenen Kollegen J. Mladoschwitz.
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Vollkonferenz der Sektion — Wiesbaden, 28. Juli 1968

Diese Vollkonferenz fand im Rahmen des 29. Kongresses der ITF statt. An
jhr nahmen 22 Delegierte aus 8 Lindern sowie Beobachter von der EWG und
vom Gewerkschaftlichen Verkehrsausschuf der Gemeinschaft (ITF) teil. Den
Vorsitz fithrte P. Mol (Vizevorsitzender, Niederlande). .

Die Konferenz befiirwortete die sich mit der T&tigkeit der Sektion befassenden
Teile der ITF-Jahrbiicher fiir die Jahre 1965—1967 sowie das Arbeitsprogramm
fiir die nichsten drei Jahre, das in erster Linie der Vorbereitung fiir die im
August 1968 in London stattfindende Sektionskonferenz und die im folgenden
Oktober in Genf tagende 1AO-Sitzung iiber die Beschéftigungsbedingungen
der Arbeitnehmer in der Binnenschiffahrt gewidmet war.

Auf der Konferenz wurde H. Diers (OTV, Deutschland) als Nachfolger des
verstorbenen Kollegen Henry Hildebrand zum Vorsitzenden der Sektion ge-
wihlt, P. Mol (Niederlande) wurde als Vizevorsitzender wiedergewihlt.

Vollkonferenz der Sektion — London, 29. und 30. August 1968

An dieser Vollkonferenz nahmen Delegierte aus sechs Lindern sowie ein Beob-
achter vom Gewerkschaftlichen Verkehrsausschuf8 der Gemeinschaft (ITF) teil.
Den Vorsitz fithrte H. Diers (OTV, Deutschland). Die Tagesordnung umfaflte
folgende Punkte: Bericht des Sekretariats; Internationales Programm der Bin-
nenschiffer; Schulerziehung der Kinder von Binnenschiffern; Auswirkungen
des technischen Wandels auf die Arbeitsbedingungen der Binnenschiffer; und
Regionale Entwicklungen.

Die Konferenz nahm drei Entschliefungen an (siehe Seiten 130-133), In der
ersten dieser EntschlieBungen wird die Internationale Arbeitsorganisation er-
sucht, sich mit der Frage der Navigationssicherheit auf Binnenwasserstraflen zu
befassen. Auch die zweite EntschlieBung war an die 1AO gerichtet, die gebeten
wurde, zu ermitteln, in welchem Mafe der im Jahre 1949 angenommene Grund-
satz, daB die Schulerziehung und Bildungsmé&glichkeiten der an Bord von Bin-
nenschiffahrtsfahrzeugen wohnenden Kinder ebenso gut sein sollten, wie die
anderer Kinder, in der Zwischenzeit.erfiillt worden ist. In der dritten Ent-
schlieBung pflichtete die Sektion den vom Wiesbadener Kongre angenomme-
nen Schlufolgerungen iiber die Auswirkungen des technischen Wandels bei.
Der Entwurf fiir ein internationales Programm der Binnenschiffer wurde zur
Weiterbehandlung an einen Unterausschufl verwiesen, der im Januar 1969 in
Utrecht tagte (siehe Punkt 86). Schlieflich duBerte die Sektion den Wunsch,
daB die ITF sich erneut mit Problemen der Donauschiffahrt befasse.

Sitzung iiber Internationales Programm fiir die Binnenschiffahrt

Der von der Sektion auf dem Wiesbadener Kongre8 mit der Weiterbehandlung
des geplanten internationalen Programmes fiir die Binnenschiffahrt beauftragte

Ausschuf tagte am 7. und 8. Januar 1969 in Utrecht und erstellte ein Inter-

nationales Grundsatzprogramm, dessen Text den zustindigen Mitgliedsverbén-
den zugestellt wurde und das der nichsten Vollkonferenz der Sektion unter-
breitet werden soll.

Sitzung itber Probleme der Donauschiffer

Am 12. und 13, Juni 1969 fand in Wien unter den Auspizien der ITF eine
Sitzung iiber die sozialen und gewerkschaftlichen Probleme der Donauschiffer
statt, an der Vertreter der zustéindigen deutschen und &sterreichischen Gewerk-
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schaften teilnahmen. Erdrtert wurden u. a. Mittel und Wege zur Forderung
gemeinsamer gewerkschaftlicher Mafinahmen sowie die Moglichkeit der Ein-
berufung einer IAO-Konferenz iiber Donauschiffahrtsfragen, um fiir diesen
Wasserweg eine ihnliche internationale Regelung zu treffen wie sie im Falle
des Rheins besteht. Am Ende einer Diskussion dieser Probleme wurde be-
schlossen, daf die in Frage kommenden Gewerkschaften in geeigneten Zeit-
abstinden Riicksprache halten sollten.

Sektionstagung — Basel, 25. und 26. November 1970

Folgende Punkte standen auf der Tagesordnung: Unterzeichnung und Ratifizie-
rung des Internationalen Abkommens iiber Arbeitsbedingungen in der Rhein-
schiffahrt; Praktische Anwendung der neuen Mindestbesatzungsordnung; Tarif-
bewegung in der Binnenschiffahrt auf mitteleuropdischen Wasserstraflen;
Arbeitszeit in der Binnenschiffahrt auf mitteleuropiischen WasserstraBen; Stand
der Einfithrung neuer Betriebsformen (verkiirzte Continue-Fahrt, Semi-Continue-
Fahrt und verkiirzte Semi-Continue-Fahrt); die jiingsten Entwicklungen auf
dem Gebiete der Binnenschiffahrt im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik
der EWG; Vertretung der Arbeitnehmerinteressen in den Sachverstindigen-
ausschiissen der Zentral-Rhein-Kommission (ZRK).

Rheinschiffahrt: Die seit 1963 andauernden Verhandlungen im Rahmen der
ZRK iiber die Einfithrung einer neuen Mindestbesatzungsordnung fiir die
Rheinschiffahrt endeten im Jahre 1968 mit der Erstellung eines neuen Ver-
ordnungstextes, der sich auf alle Betriebsformen (normale Fahrt, Semi-Continue-
Fahrt und Continue-Fahrt) sowie auf alle Fahrzeugtypen (Kihne, Schlepper,
Motorschiffe und Schubschiffe) und auch auf alle auf dem Rhein Schiffahrt
treibenden Linder (Belgien, Deutschland, Frankreich, die Niederlande und die
Schweiz) bezieht und am 1. August 1968 in Kraft trat. Das Kontrollverfahren
zur Uberwachung der Erfiillung der verschiedenen Vorschriften fiir die Rhein-
schiffahrt ist in einem Protokoll zum Revidierten IAO-Abkommen vom Jahre
1963 betreffend die Arbeitsbedingungen in der Rheinschiffahrt enthalten.
Dieses Protokoll wurde auf einer Zwischenstaatlichen Konferenz, die vom
8. bis 13. November 1969 in Genf unter den gemeinsamen Auspizien der IAO
und der ZRK tagte, angenommen. Es sieht eine Reihe von Strafen fiir die Ver-
letzung der Bestimmungen iiber Ruhezeiten, Mindestbemannung usw. vor, und
wird nach seiner Ratifizierung durch die fiinf Rheinuferstaaten in Kraft treten.

1AO-Extpertensitzung — Genf, 22. bis 31. Oktober 1968

Dieser Sitzung ging eine Vorbesprechung der ITF-Teilnehmer voraus. Der
Expertenausschufl bestand aus je sechs Mitgliedern der Regierungen, der Arbeit-
geber und der Arbeitnehmer.' Vier der sechs Arbeitnehmer-Mitglieder kamen
von ITF-Verbinden. Ferner nahmen mehrere technische Berater von ITF-Ver-
binden an der Sitzung teil, Die Tagesordnung umfagte folgende drei Punkte:
Mindestalter fiir die Zulassung zum Beruf; Arztliche Untersuchung der Binnen-
schiffer; Berufliche Ausbildung und Befdhigungsnachweise. Nach einer ausfithr-
lichen Diskussion wurden SchluBfolgerungen zu allen drei Tagesordnungs-
punkten angenommen sowie eine einstimmige Entschliefung, in der die IAO
ersucht wurde, bei frithester Gelegenheit geeignete Schritte in die Wege zu
leiten, um internationale Verwaltungsurkunden (Ubereinkommen bzw. Empfeh-
lungen) zu den genannten Punkten zu erstellen. Auf seiner Sitzung im Februar
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91. Am Ende des Jahres 1970 war die

1969 nahm der JAO-Verwaltungsrat zu dieser EntschlieBung Stellung, mit deri

Resultat, daf die Erstellung der beantra i i
. gten internationalen Regel ;
Anfang 1972 in Angriff genommen werden wird. cpenes

SEKTION HAFEN
Sektionsausschufl

; Zusammensetzung des Sektionsausschusses
wie folgt:

Land Mitglied Stellvertreter
Belgien A. Vervliet*)
Deutschland H. Diers B. Frank
Finnland S. Tompuri
Frankreich J. Duniau
Grofsbritannien T. O'Leary

(Vorsitzender)
Indien K. A.Khan K. Sethye
Ttalien A, Ortolani L. Betti
Malta A, Caruana
Niederlande W. Hulsker

(Vizevorsitzender)
Norwegen H. Nicolaysen
UOsterreich R. Grye A.Peham
Philippinen R.Oca
Schweden G. Gustafsson
USA T. W. Gleason
Tagungen

Sektionskonferenz: London, Mirz 1968

92. An dieser Konferenz nahmen 18 Delegierte aus 10 Lindern, einschlieRlich

Guyana und den USA, teil. Die IAO und der Gewerkschaftliche Verkehrsaus-
schuf der Gemeinschaft (ITF) waren durch Beobachter vertreten. Zur Diskussion
standen folgende Themen: Hochstgrenze des von einem Arbeiter zu tragenden
Gewichts; Container und Einheitsladungen; Umschlag gefihrlicher und ge-
sundheitsschddlicher Frachten; Sicherheit der Hafenarbeiter; Aufgaben der
Hafenarbeiter im Zusammenhang mit dem Problem der Schattenflaggen.

Fair-Practices-Ausschuf: London, Mirz 1968

93. Der Ausschuf nahm einen Bericht iiber den Stand der Kampagne gegen Schat-

tenflaggen entgegen und stellte mit Besorgnis fest, da@ die Beschiftigung
asiatischer Seeleute bei Zahlung unterdurchschnittlicher Heuern anstelle euro-
pédischer Seeleute mehr und mehr um sich greift. Die angeschlossenen Verbinde
der Hafenarbeiter wurden gebeten zu erwigen, inwiefern sie die Seeleute in
ihrem Kampf gegen derartige Mibriuche unterstiitzen kénnen.

Ein Bericht iiber die Sitzung befindet sich unter Punkt 131.

%) Anstelle des verstorbenen Kollegen G. de Crom.
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Gemeinsame Konferenz der ITE-Sektionen: London, April 1968

Diese Konferenz wurde einberufen, um es den interessierten Sektionen zu
gestatten, gemeinsam zu neuen Entwicklungen auf dem Gebiete des Giiter-
umschlags, wie z.B. Verwendung von Containern, Paletten, Ro/Ro-Schiffen
usw, Stellung zu nehmen. Die Konferenz nahm eine Erklirung an, die Teil
einer von der ITF verdffentlichten Studie iiber den Containerverkehr bildet,
und in der die diesbeziiglichen Probleme aus der Sicht der verschiedenen
Berufsgruppen beschrieben sind. (Siehe Seiten 150~156.)

Sektionskonferenz: Wiesbaden, Juli 1968

Diese Konferenz fand im Rahmen des Wiesbadener Kongresses der ITF statt.
Sie nahm Stellung zur Titigkeit der Sektion seit dem Kongref 1965 und
diskutierte das kiinftige Arbeitsprogramm mit besonderem Bezug auf die Ver-
tretung der ITF auf einer im April 1969 in Rotterdam stattfindenden Techni-
schen IAO-Tagung iiber Probleme der Hafenarbeiter. Ferner nahm die Konfe-
renz EntschlieBungen zu folgenden Fragen an:

Container-Verkehr und technische Entwicklung; Solidarische Unterstiitzung der
dénischen Seeleute; Bildung eines parititischen Beratungsausschusses innerhalb
der EWG iiber die sozialen Probleme in der Hafenwirtschaft der Gemeinschafts-
linder; Unterstiitzung der italienischen Hafenarbeiter in jhrem Kampf um
Beschiftigungssicherheit und die Verteidigung bestehender Bedingungen.
(Siehe Protokoll des Wiesbadener Kongresses: Seiten 90, 94 und 95.)

Sitzung iiber Containerverkehr: Bremen, Januar 1970

Am 19. und 20. Januar 1970 fand in Bremen eine Hafenarbeitertagung der ITF
statt, um die Auswirkungen der Verwendung von Containern und der Ein-
fithrung neuer Lademethoden auf die Beschiftigungslage der Hafenarbeiter der
verschiedenen Linder zu diskutieren. Anwesend waren 30 Delegierte aus
Belgien, Curagao, Dinemark, Deutschland, Finnland, Frankreich, Italien, den
Niederlanden, Usterreich, Schweden, der Schweiz und den USA sowie ein
Beobachter vom Gewerkschaftlichen Verkehrsausschuf der Gemeinschaft (ITF).
Der Vorsitzende der Hafenarbeitersektion, Kollege T. O'Leary, wurde in letzter
Minute aus gesundheitlichen Griinden an der Teilnahmeé verhindert. In seiner
Abwesenheit fithrte W. Hulsker (NBV, Vizevorsitzender der Sektion) den
Vorsitz.

Der Ausschuff nahm von den unter den Auspizien der ITF und der IAO bereits
beschlossenen allgemeinen Richtlinien iiber die Auswirkungen der Verwendung
von Containern und neuer Lademethoden auf die Arbeitslage in der Hafen-
wirtschaft Kenntnis und konzentrierte sich sodann auf Vorschlige zur Erstel-
lung eines internationalen Mustervertrages fiir die Hafenarbeit, der einheitliche
Normen enthalten soll, die den Verbdnden auf nationaler Ebene als Richtlinie
dienen koénnen. Insbesondere wurden folgende Aspekte diskutiert: Zulagen;
Sondervergiitungen; Arbeitszeit; Schichtarbeit; Mehrzweckverwendung und
Mobilitit der Arbeitskréfte; und Beschiiftigungssicherheit. Es wurde beschlos-
sen, da@ die sich aus der Einfithrung technischer Neuerungen und der erhthten
Produktivitdt ergebenden Vorteile allen Hafenarbeitern zugutekommen sollten,
und daf in diesem Sinne ein internationaler Mustervertrag erstellt werden
sollte.

Ein Ausschuf, in dem die Hafenarbeiter aus Belgien, Deutschland, Frankreich,
Grofbritannien, Italien, den Niederlanden, Schweden und den USA vertreten
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sind, wurde gebildet und beauftragt, die niheren Einzelheiten eines solchen

Mustervertrages auszuarbeiten. Der Text ei
Y . einer von der Ta
EntschlieBung befindet sich auf Seite 133, B8 angenommenen

Sitzung iiber internationalen Mustervertr i
; ag fil :
April 1970 g fir Hafenarbeiter: Rotterdam,

97. Am 6. und 7, April fand in Rotterdam die erste Sitzung eines ITF-Ausschusses

statt, der .mit der Erstellung eines internationalen Mustervertrages fiir die
Hafenarbeit beauftragt worden war. Anwesend waren Hafenarbeitervertreter
von IT_ ~Verbinden aus der Bundesrepublik Deutschland, Frankreich, Grog-
bn’cafmlen, Italien, Niederlande, Schweden und den Vereinigten Staate'n. Den
Vorsitz .fiihrte der Vorsitzende der Hafenarbeitersektion, Kollege T. O'Leary
(Gro(.gbnt.annien). Der geplante Mustervertrag soll allgemeine Grundsitze iiber
Arbeitszeit, Verdienst, Stirke der  Arbeitstrupps, Beschiiftigungssicherheit,
Knderung der Arbeitsmethoden und Einfithrung technischer Neuerungen ent-
hflten, die den Gewerkschaften auf nationaler Ebene als Richtlinie dienen
konnet.x. Im Hintergrund der Diskussionen stand die zunehmende und weit-
verbreitete Einfiihrung neuer Giiterumschlagsmethoden, insbesondere die Ver-
andung von Containern und deren Auswirkungen auf die in der Hafen-
wirtschaft beschiftigten Arbeitnehmer. Die auf der Sitzung angenommenen
Schlugfolgerungen wurden den angeschlossenen Verbinden mit der Bitte um
Stellungnahme zugestellt,

Internationale Arbeitsorganisation (IAQ)
Dreigliedrige technische YAO-Konferenz: Rotterdam, April 1969

98. Mit einer Ausnahme waren alle an dieser Konferenz teilnehmenden Arb.eit-

nehmervertreter von der ITF nominiert worden. Die Konferenz selbst war das
Resultat einer Unterredung mit dem Generaldirektor der JAO im Juni 1967,
Der wichtigste Tagesordnungspunkt lautete: ,Die sozialen Auswirkungen der
Verwendung von Containern und anderen Einheitslademethoden.” Nach einer
elftigigen Diskussion zwischen Vertretern der Regierungen, Arbeitgeber und
Arbeitnehmer wurde eine Reihe von SchluBfolgerungen iiber den Container-
verkehr und verschiedene verwandte Fragen, wie z. B. ,Berufliche Ausbildung
und Umschulung der Hafenarbeiter” und ,Sicherheit, Gesundheit und Wohlfahrt
der Hafenarbeiter”, angenommen.

Diese Schluffolgerungen wtrden den angeschlossenen Verbinden mit Rund-
schreiben Nr. 60/D. 13 vom 2, Mai 1969 zugestellt, Wie in dem genannten
Rundschreiben erwihnt, besagte einer der wichtigsten SchluBfolgerungen zur
Frage der sozialen Auswirkungen der Verwendung von Containern und anderen
Einheitslademethoden, ,da8 alle beteiligten Parteien positive Schritte unter-
nehmen sollten, um Reduzierungen des Personalbestandes so weit wic moglich

zu_verhindern oder auf ein Minimum zu beschrinken, ohne dadurch die

Leistungsfahigkeit des Hafenarbeitsbetriebes zu beeintrichtigen”,

Aufler bei Entlassungen aus disziplinarischen Griinden sollten angemessene
Ma@inahmen zum Schutz der Hafenarbeiter getroffen werden, wenn sich
eine Reduzierung des Personalbestandes nicht vermeiden li8t. Ein weiterer
Teil dieser Schluffolgerungen besagt, daff das Endziel in der regelmiBigen
Vollbeschiftigung aller Hafenarbeiter bestehen sollte. In der Zwischenzelt
sollten Garantien in bezug auf die Wahrung des Beschiftigungsverhiltnisses
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und/oder des Verdienstes geleistet werden, wobei die Beschaffenheit solcher
Garantien von den wirtschaftlichen und sozialen Bedingungen in den betreffen-
den Lindern abhingig sein sollte,

Im Hinblick darauf, daB man allzu oft geneigt ist, Reorganisierungspline ohne
eine griindliche und vorherige Riicksprache iiber deren soziale Auswirkungen
durchzufiihren, ist die von der IAO-Konferenz angenommene Empfehlung,
»daB in jedem Land und/oder Hafen geeignete Einrichtungen geschaffen werden
sollten, um die moglichen Auswirkungen der Einfithrung neuer Lademethoden
zu untersuchen” und ,da8 die Hafenarbeitgeber, die Arbeitnehmer und sonstige
mit dem Umschlag von Giitern im Hafen beschiftigten Organisationen oder
Instanzen auf diesen Einrichtungen vertreten sein sollten”, besonders wichtig.
In einem weiteren Absatz, der sich spezifisch mit der Lage in den Entwick-
lungsldndern befaBt, wird die Anwendung von Lademethoden empfohlen, die
einen verhilinismi#Big stirkeren Personalaufwand erfordern, wie z. B. Paletten
im Gegensatz zu Containern.

Ein weiteres wichtiges Ergebnis der Konferenz ist, daf im Zusammenhang mit
einem Verweis auf MafBnahmen zur Steigerung der Leistungsfihigkeit und
Produktivitit erkldrt wurde, ,daf bei der Einfiihrung solcher MaBnahmen
geeignete Vorkehrungen iiber die Beschiftigungssicherheit, die Wahrung des
Verdienstes und die Verbesserung der Arbeitsbedingungen getroffen werden
sollten”. Ferner sollten die Hafenarbeiter an dem sich aus der Einfithrung
neuer Lademethoden ergebenden zusitzlichen Gewinn angemessen beteiligt
werden, z. B. durch eine entsprechende Verbesserung der Arbeitsgesetzgebung,
lingeren Urlaub, Schutzmafnahmen in bezug auf Sicherheit, die Einfithrung
besserer Ruhezeiten, bessere ArbeitsschutzmaBnahmen, Herabsetzung der
Arbeitszeit ohne Lohnverlust, bessere Renten und Reduzierung des Riicktritts-

alters.

SEKTION SCHIFFAHRT

Sektionsausschufl
Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sektionsausschusses

wie folgt:

Land Mitglied
Argentinien M. Rodriguez

E. Venturini
Belgien W. Cassiers

R. Dekeyzer
Danemark P. Mpller Hansen 1)

S. Boje Larsen

K. Mols-Sgrensen

A. C. Hansen

N. Udby-Hansen

G. Andersen

S. Fansskov
Deutschland H. Rake 2)
Estland N. Metslov
Finnland O. Keitele

1) Anstelle von J. Nielsen.
2) Anstelle von H. Wiemers.
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Groﬁbritannién

Indien
Israel

Italien
Jamaika
Japan

Niederlande
Norwegen

Schweiz
Schweden

Uruguay
USA

D. S. Tennant (Vorsitzender)
W. Hogarth

K. Khadilkar

Y. Yagol

E. Rapport

F. Giorgi

C. Francis

K. Kihata

K. Murakami

W. Ch. van Zuylen

0. Karling

L. Lerstad

K. Rebsamen

G. Klang %)

S, Wiebe

A. del Gaudio

E. Shepard

S. Wall

J. Curran (Vizevorsitzender)

AusschuB fiir asiatische Secleute

Ende 1970 war die Zusammensetzung dieses Ausschusses wie folgt:

Land
Dinemark
Deutschland
Grofsbritannien

Niederlande
Norwegen
Indien
Schweden

Automationsausschuf8
Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung dieses Ausschusses

wie folgt:
Land

Belgien
Dinemark
Deutschiand
GroBbritannien

Italien
Japan
Niederlande
Schweden
Uruguay
USA

S. Fensskov

H. Rake

W. Hogarth

D.S. Tennant

W. Ch. van Zuylen
O. Karling

K. Khadilkar

G. Klang

Mitglied

W. Cassiers

P. Moller-Hansen
H. Rake

D. S. Tennant

W. Hogarth

F. Giorgi

K. Murakami

W. Ch. van Zuylen
S. Wiebe

A, del Gaudio

E. Shepard

S. Wall

%) Als Nachfolger von Yohan S, Thore.
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Tagungen
Fair-Practices-Ausschuf3: London, Mirz 1968

Am 21, und 22, Mirz 1968 fand in London eine Sitzung des Fair-Practices-
Ausschusses statt, an der mehrere Vertreter der Seeleutesektion teilnahmen.
(Siehe Bericht unter Punkt 131.)

Gemeinsame Sektionskonferenz iiber den Containerverkehr: London, April 1968

Am 18, und 19. April 1968 nahmen mehrere Vertreter der Seeleutesektion an
einer gemeinsamen Konferenz der ITF-Fachsektionen iiber den Containerverkehr
teil. (Siehe Erkldrung auf Seiten 150—156).

Vollkonferenz der Sektion: Wiesbaden, Juli 1968

Im Rahmen des 29. Kongresses der ITF in Wiesbaden fand am 28. Juli 1968
eine Vollkonferenz der Seeleutesektion statt, an der 65 Delegierte aus 21 Lin-
dern teilnahmen. Vorsitzender und Berichterstatter fiir die Konferenz war
W. Hogarth (NUS, Grofbritannien). D. S. Tennant (MNAOA, Grofbritannien)
wurde als Sektionsvorssitzender und J. Curran (NMU, USA) als Vizevorsitzender
wiedergewihlt.

Automationsausschuf3: London, Dezember 1968

Dieser Ausschufi tagte am 12. und 13. Dezember 1968 in London. Zur Dis-
kussion standen Beschiftigungsprobleme, die sich aus der Automation des
Schiffsbetriebes und dem Einsatz immer griBerer Schiffe ergeben. Der Aus-
schu8 nahm eine EntschlieBung an, deren Wortlaut auf Seite 134 wiederge-
geben ist.

Ferner erfolgte eine Vorbesprechung iiber Fragen der Ausbildung im Zu-
sammenhang mit einer bevorstehenden Gemeinsamen IAO/IMCO-Sitzung iiber
die Sicherheit und Ausbildung der Seeleute (London, 17. Dezember 1968). (Siehe
Punkt 112.) Der Ausschuf} nahm auflerdem zur Kenntnis, da8 die Frage der beruf-
lichen Ausbildung der Seeleute einen Hauptpunkt der Tagesordnung der im
Oktober 1969 stattfindenden Vorbereitenden Technischen Schiffahritskonferenz
der JIAO bildet (siehe Punkt 113).

Ad-hoc-Sitzung iiber Container-Konsortien: Rotterdam, Februar 1969

Am 24, Februar 1969 fand in Rotterdam eine Sitzung von Seeleutevertretern
britischer, niederldndischer und schwedischer Gewerkschaften statt, deren Mit-
glieder auf Schiffen der Atlantic Container Line (ACL) beschiftigt sind. Erdrtert
wurde vor allem die Moglichkeit einer Harmonisierung der Heuern und Arbeits-
bedingungen der bei der ACL und #dhnlichen Schiffahrtskonsortien beschiftigten
Seeleute. Am Ende der Diskussion wurden Schluflfolgerungen zu folgenden
Fragen angenommen: Zahlung einer Containerzulage fiir Dienst auf Container-
schiffen; Sammlung zusitzlicher Informationen iiber verschiedene Aspekte des
Betriebes von Containerschiffen; Bemannungsnormen und Besatzungsstirke;
Dauer des Urlaubs der auf solchen Schiffen beschiftigten Besatzungen; Bereit-
stellung geeigneter Einrichtungen an Bord zur Unterhaltung und Erholung der
Besatzungen von Containerschiffen und dhnlicher Schiffstypen. Weitere Sitzungen
dieser Art sollen einberufen werden, wenn immer dies erforderlich erscheint.
Der nach der Sitzung verdffentlichten Presseerklirung wurde in der Schiffahris-
presse grofie Aufmerksamkeit zuteil.
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Vollkonferenz der Sektion: Genua, September 1969

Zwedks - Vorbesprechung der Tagesordnung der Vorbereitenden Technischen
Schiffahrtskonferenz der IAO (siehe Punkt 113) fand am 12. und 13. Septem-
ber 1969 eine Vollkonferenz der Sektion statt, an der iiber 70 Delegierte und
Vertreter von 40 Mitgliedsverbinden aus 18 Lindern teilnahmen.

Ad-hoc-Sitzung iiber Kiisten- und Seenahverkehr: London, September 1970

Am 2. September 1970 diskutierten Vertreter angeschlossener europiischer See-
leuteverbiinde in London die Auswirkungen des Konkurrenzkampfes im euro-
péischen Kiisten- und Seenahverkehr auf die Arbeitsbedingungen der Seeleute.
Nach Entgegennahme eines Berichtes iiber die bisherigen Bemiihungen der
Sektion und die jiingsten Entwicklungen auf diesem Gebiet bestzand Uberein-
stimmung dariiber, da8 die vertretenen Seeleute nur durch koordinierte Ma8-
nahmen im Rahmen der ITF soziale Gerechtigkeit erlangen konnen. Ferner
einigten sich die Sitzungsteilnechmer auf ein provisorisches Aktionsprogramm,
das u. a. die Einfithrung eines sich auf das Arbeitspensum stiitzenden 3-Wachen-
Systems vorsieht. Eine weitere solche Sitzung ist fiir Februar 1971 vorgesehen.

Funkoffizierskonferenz: London, September 1970

Am 15. und 16. September 1970 diskutierten Delegierte angeschlossener Funk-
offiziersverbdnde in London eine Reihe von Problemen, die darauf zuriickzu-
filhren waren, daB bestimmte Regierungen und internationale Gremien auf
einer Sitzung des IMCO-Unterausschusses fiir Funkverbindungen Antrige ge-
stellt hatten, deren Annahme eine starke Beeintrichtigung der Zuverlassigkeit
des internationalen Schiffsfunk-Notrufverfahrens zur Folge gehabt hiitte (siche
auch Punkt 123). Nach einer griindlichen Diskussion der jiingsten Entwicklungen
auf Ebene der IMCO und auf dem Gebiete der Schiffsfunksicherheit im all-
gemeinen, wurde eine umfassende Grundsatzerklirung angenommen, in der die
Ansichten der ITF-Funkoffiziere zum Ausdruck gelangen und die sich ferner
mit den in der Internationalen Seeleute-Charta der ITF enthaltenen Grund-
sdtzen deckt. Die Stellungnahme der Funkoffiziere wurde spiter von der ge-
samten Seeleutesektion (siche folgenden Punkt) gutgeheiBen.

Vollkonferenz der Sektion: Genf, Oktober 1970

Am 10. und 11. Oktober 1970 fand in Genf eine Vollkonferenz der Sektion
statt, auf der eine Vorbesprechung der Tagesordnung der bevorstehenden
Schiffahrtstagung der Internationalen Arbeitskonferenz (siche Punkt 115) er-
folgte. An der Sektionskonferenz nahmen 55 Delegierte und Berater von
30 angeschlossenen Seeleuteverbinden aus 40 Lindern teil. Zus#tzlich zur
Vorbesprechung der I1AO-Konferenztagesordnung nahm die Sektion eine
gewerkschaftspolitische Erklirung an, die sich auf eine Zusammenfassung der
von der Funkoffizierskonferenz (sieche letzten Punkt) angenommen und an
die Seeleutesektion verwiesene Grundsatzerklirung stiitzte (siche Seiten 13§
bis 137). '

Internatiomale Arbeitsorganisation (YAQ)
JIAO-Seminar asiatischer Seeleute: Holte, 29, September bis 19. Oktober 1968

Dieses Seminar wurde unter den Auspizien des Internationalen Arbeitsamtes
und des Déanischen Amtes fiir technische Zusammenarbeit mit den Entwick-
lungslindern einberufen und bildete einen Teil der allgemeinen Entwicklungs-
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arbeit der Vereinten Nationen. An ihm nahmen 25 Regierungsvertreter und
Vertreter der Reeder und Seeleute aus 10 asiatischen Lindern teil. Die ITF war
durch D. 6. Tenannt (MNAQA, Grofibritannien) vertreten.

Gemeinsamer JAO/IMCO-Ausschu8 fiir Sicherheitsausbildung der Seeleute

Die erste Sitzung dieses Ausschusses fand vom 17. bis 20, Dezember 1968 im
Londoner Hauptbiiro der IMCO statt. Die Seeleutemitglieder der IAO-Dele-
gation kamen ausnahmslos von ITF-Mitgliedsverbinden. Es waren: T. F.
O’Callaghan (USA), J. A. Randeri (Indien), D. S. Tennant (Grofbritannien),
W. Ch. van Zuylen (Niederlande) und H. Wiemers (Deutschland). Die ITF
war durch Beobachter vertreten.

Der Ausschuf diskutierte u.a. die Frage der Formulierung einheitlicher Aus-
bildungsnormen fiir die Offiziere und Mannschaften groBer Schiffe und
beschlof, die im Jahre 1964 von einem friiheren IAO/IMCO-Ausschuf8 er-
stellten Ausbildungsrichtlinien zu revidieren. Das Ergebnis dieser Revision
war ein Dokument, daf den Titel ,Ausbildungsrichtlinien 1968“ trigt.
Ferner wurde empfohlen, da8 dieses Dokument, falls es die Zustimmung der
verantwortlichen Instanzen der IMCO und IAO findet, an die Mitgliedsstaaten
der beiden Organisationen weitergeleitet werden sollte.

Die zweite Sitzung des oben genannten Gemeinsamen Ausschusses fand vom
4. bis 8. Mai 1970 im Genfer Hauptbiiro der JAO statt. Der Ausschuf nahm
eine Uberpriifung der 1968 formulierten Ausbildungsrichtlinien vor. Das
Ergebnis dieser Revision war ein Dokument, da8 den Titel ,Ausbildungsricht-
linien 1970“ trigt. Es soll, falls es die Zustimmung der zustindigen Instanzen
der TAO und IMCO findet, an die Mitgliedsstaaten dieser beiden Organi-
sationen weitergeleitet werden. Seitdem ist das Dokument vom Verwaltungs-
rat der JAO gutgeheiBen worden. Der Ausschuf8 empfahl ferner, daf weitere
Sitzungen stattfinden sollten, um diese Ausbildungsrichtlinien laufend dem
Stand der technischen Entwicklung anzupassen. Diese Empfehlung wurde an
den Generaldirektor der JAO und den Generalsekretir der IMCO weiter-
geleitet.

Vorbereitende Technische IAO-Schiffahrtskonferenz

Diese Konferenz fand vom 16. bis 26. September 1969 in Genua statt, und
zwar in Vorbereitung fiir die im folgenden Jahr stattfindende Schiffahrtstagung
der Internationalen Arbeitskonferenz. Die Delegierten der ITF-Verbinde
spielten eine fiihrende Rolle in der Seeleutegruppe der Konferenz. J. S. Thore
(Schweden) wurde zum Vizevorsitzenden der Konferenz gewihlt, und die Kol-
legen D. S. Tennant, F. Giorgi und C. H. Blyth zum Vorsitzenden, Vizevor-
sitzenden bzw. Sekretir der Seeleutegruppe. Im Konferenzleitungsausschuf3
kamen alle vier ordentlichen Mitglieder sowie drei der vier Ersatzmitglieder
von ITF-Verbinden, und auch in den sechs Technischen Ausschiissen waren
praktisch alle ordentlichen Sitze mit ITF-Delegierten besetzt.

Die Konferenz nahm Schlulfolgerungen zu folgenden Themen an: Quartier-
riume der Schiffsbesatzungen; Internationale Mindesigrundheuer der Voll-
matrosen; Technische Entwidklung und Modernisierung in der Schiffahrt;
Berufliche Ausbildung der Seeleute und Aufenthaltsverhiltnisse der Seeleute
zur See und im Hafen. Diese SchluBfolgerungen dienten auf der spiteren
Schiffahrtstagung der Arbeitskonferenz als Grundlage fiir die Erstellung
geeigneter internationaler Verwaltungsinstrumente.
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IAO-Ausbildungsseminar fiir Seeleute der Entwicklungslinder

Vom 23. April bis 6. Mai 1970 fand in Singapur ein IAO-Seminar fiir Seeleute
der Entwicklungslinder statt. Diese Studientagung bildete einen Teil der all-
gemeinen Entwicklungsarbeit der Vereinten Nationen. Die ITE war durdh
Donald U'ren (Regionalvertreter fiir Asien) vertreten.

55. (Schiffahrts-)Tagung der Internationalen Arbeitskonferenz

Diese Tagung fand vom 14. bis 30. Oktober 1970 in Genf statt. An ihr nahmen
insgesamt 534 Delegierte und Technische Berater aus 65 Mitgliedsstaaten der
TAO teil. Die Seeleute-Delegierten der ITF-Mitgliedsverbinde spielten bei den
Beratungen eine fithrende Rolle. Die Vizevorsitzenden simtlicher technischen
Ausschiisse der Konferenz kamen von ITF-Mitgliedsverbinden. Heinrich
Wiemers (UTV, Deutschland) war Seeleute-Vizeprisident der Konferenz, Als
Vorsitzender der Seeleutegruppe fungierte Capt. Douglas Tennant (MNAOA,
dGro@b;i)t:mnien). Sekretir der Seeleutegruppe war C. H. Blyth (Generalsekretir
er ITF).

Die Konferenz war — vom Standpunkt der Seeleute aus gesehen — ein grofler
Erfolg, was vor allem der Arbeitsfreudigkeit und dem Zielbewuftsein der See-
leutegruppe selbst zuzuschreiben ist. Die wichtigsten von der Konferenz ange-
nommenen Urkunden sind:

— eine EntschlieBung betreffend die Revision der Mindestheuer der See-
leute im Lichte der Reduzierung des Kaufwertes seit der Annahme der
urspriinglichen diesbeziiglichen IAO-Empfehlung im Jahre 1958; (emp-
fohlen wird, daB die 1958 festgelegten Mindestnormen fiir die Grund-
heuer eines Vollmatrosen (£ 25,— bzw. $ 70,— pro Monat) auf £ 42,— bzw.
$ 100~ erhht werden);

— ein Ubereinkommen iiber die Unterkunftsriume der Schiffsbesatzungen
und zwei Empfehlungen iiber die Bereitstellung von Klimaanlagen und
die Kontrolle des gesundheitsschidlichen Lirms an Bord;

— ein Ubereinkommen und eine Empfehlung zum Thema Unfallverhittung;

— eine Empfehlung iiber die Betreuung der Seeleute an Bord des Schiffes und
im Hafen;

—~ eine Empfehlung iiber die sich aus dem technischen Wandel an Bord
ergebenden Beschiftigungsprobleme;

— eine Empfehlung itber die berufliche Ausbildung der Seeleute mit dem
Ziel der Reduzierung der Unfallgefahr, der Bereitstellung von Umschu-
lungsméglichkeiten und Gelegenheiten fiir Aufstieg und Befdrderung,

Ferner nahm die Konferenz eine Reihe von EntschlieBungen an, in denen die
IAO gebeten wird, eine Untersuchung verschiedener Fragen vorzunehmen, die
fiir die Seeleute von. besonderer Bedeutung sind, wie zum Beispiel: Beschifti-
gungssicherheit; Arbeitgeber/Arbeitnehmer-Bezichungen; Revision des Uber-
einkommens Nr. 91 iiber den bezahlten Urlaub der Seeleute sowie anderer
IAO-Ubereinkommen iiber die Arbeit und Lebensbedingungen der Schiffs-
besatzungen; zusitzlicher Urlaub; Bereitstellung besserer Abwasser- und Klir-
anlagen an Bord von Schiffen; Schutz der jungen Seeleute; Schattenflaggen
(Anwendung der JAO-Normen auf die auf auslindischen Schiffen beschiftigten
Seeleute); und die Einberufung regionaler Schiffahrtskonferenzen, da diese fiir
junge Entwicklungslinder mit eigenen Handelsflotten von besonderem Interesse
sind.
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AuBerdem erfolgte auf dieser Konferenz eine Revision der im Jahre 1958
beschlossenen Zusammensetzung der Parititischen Schiffahrtskommission JMC)
(siche Punkt 116). Im Hinblik auf den seit dem Jahre 1958 eingetretenen
Anstieg der Zahl der IAO-Mitgliedsstaaten beantragten die Gruppen der See-
leute und Reeder eine Erhdhung der Zahl der ordentlichen IMC-Mitglieder von
je 15 auf je 18. Dem Verwaltungsrat der IAO wurde eine diesbeziigliche Emp-
fehlung unterbreitet. In Erwartung der Annahme dieser Empfehlung nominier-
ten beide Gruppen ihre Mitglieder.

Parititische Schiffahrtskommission (JMC)

Die von der Seeleutegruppe auf der Schiffahrtstagung der Internationalen
Arbeitskonferenz empfohlene und seitdem vom Verwaltungsrat der IAO auf
seiner Sitzung im November 1970 gutgeheifiene Zusammensetzung der Parititi-
schen Schiffahrtskommission ist wie folgt:

Ordentliche Seeleute-Mitglieder:

W. Hogarth (GrofBbritannien)

P. Hall (USA); Stellvertreter: 5. Wall
H. Rake (Bundesrepublik Deutschland)
W. van Zuylen (Niederlande)

L. McLaughlin (Kanada)

K. Mols-Sgrensen (Ddnemark)

J. Randeri (Indien)

E. Tollerud (Norwegen)

E. Venturini (Argentinien)

S. Wiebe (Schweden)

K. Kihata (Japan)

O. Keitele (Finnland)

P. Geraghty (Australien)

F. Giorgi (Italien)

W. Cassiers (Belgien)

Y. Yagol (Israel)

V. Petrikeev (UdSSR)

A. Gruénais (Frankreich)

Seeleute-Ersatzmitglieder

J. K. Smith-Mensah (Ghana)

M. Berezecki (Polen)

A. Osman (Vereinigte Arabische Republik)
D. Zerjal (Jugoslawien)

C. Salas Ndfiez (Chile)

Zwischenstaatliche Beratende Organisation fiir Schiffahrt (IMCO)
Allgemeines

Die Tagesordnungen mehrerer in der Zeit von 1968 bis 1970 abgehaltener IMCO-
Tagungen enthielten Punkte, die fiir die Seeleute und die ITF von besonderem
Interesse waren. Die ITF machte auf diesen Tagungen vom Beobachierstatus
des IBFG Gebrauch, der ihr Zugang zu folgenden IMCO-Gremien einrdumt:
IMCO-Rat, IMCO-Versammlung, Schiffahrts-Sicherheitsausschu8, Unterausschufs
fiir Navigationssicherheit, Unterausschuf8 fiir Funkverbindungen, Unterausschuf8
fiir Container und Seefrachten, Unterausschuf fiir Lebensrettungsgerite, Unter-
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ausschuf} fiir Feuerverhiitung und Feuerbekimpfung und Gemeinsamen IAO/
IMCO-Ausschuf iiber die Sicherheitsausbildungpder %eeleute (siehe Punkt 112,
Auf diesen Tagungen wurden w. a. folgende Fragen diskutiert: Probleme, dis
sich aus der Strandung des Tankers ~Torrey Canon” ergaben; Ausbildungs- und
Beschiiftigungsnormen fiir Offiziere und Mannschaften; Revision des IMCO-
Abkommens iiber die Sicherhejt des menschlichen Lebens zur See (1960); Inter,

nationales Abkommen iiber Ladelinien; Beforderung von Containern auf dem

Seewege; Schiffsautomation; Verwendung von Schiffsfunk-Notrufverfahren und
Lebensrettungseinrichtungen.

Internationale Konferenz iiber Tonnage-Messungen

Auf dieser vom 27, Mai bis 23. Juni 1969 in London veranstalteten Konferen:
wurde ein internationales Abkommen iiber Tonnage-Messungen angenommen,
das nicht nur ein einheitliches MeBverfahren festlegt, sondern auch die Ermiit
lung der Brutto- und Netto-Tonnage vereinfacht. Dieses neue Abkommen tritl
24 Monate nach seiner Ratifizierung durch 25 Schiffahrtslinder, die zusammen
nicht weniger als 65% der Welthandels-Tonnage besitzen miissen, in Kraft. Bei
Niec(llerschrift des vorliegenden Berichtes war es von drei Staaten ratifiziert
worden.

Internationale Rechtskonferenz iiber Schiden infolge der Verunreinigung der
Meere

Diese Konferenz fand vom 10. bis 29. November 1969 in Briissel statt, Sie
nahm zwei internationale Abkommen an: das Internationale Abkommen iiber
Interventionen auf Hoher See im Zusammenhang mit der Gefahr der Verunrei-
nigung der Meere durch Ul (5ffentliches Recht) und das Internationale Ab-
kommen iiber die zivile Hafipflicht fiir Schiden infolge der Verunreinigung
der Meere durch O1 (Privatrecht).

Ferner beauftragte die Konferenz eine Arbeitsgruppe, sich mit der Frage der
Bildung und Verwaltung eines internationalen Schadenersatz-Fonds zu befassen,
Eine weitere internationale Rechtskonferenz soll gegen Ende 1971 stattfinden,
um geeignete Vorschriften iiber die Zahlung von Schadenersatz zu formulieren.

Internationale Richtlinien iiber die Beforderung gefihrlicher Giiter auf dem
Seewege

Diesen Richilinien wurden weitere Anhinge beigefiigt, die sich hauptsichlich
mit Empfehlungen iiber die bei Arbeitsunfillen zu leistende Erste Hilfe (die
IMCO arbeitet auf diesem Gebiet mit der WGO und IAO zusammen) sowie
mit Vorschriften iiber die Verwendung tragbarer Behilter fiir gefihrliche
Fliissigkeiten befassen. Ferner wurde die Frage der sicheren Beférderung von
Sprengstoffen und explosiven Substanzen weiterverfolgt.

Suche und Rettung

Die IMCO hat ein Handbuch fiir Kapitiine verdffentlicht, das Anweisungen
iiber MaBnahmen enthilt, die von Schiffen, die sich in Seenot befinden, und
von den an Such- und Rettungsaktionen beteiligten Schiffen zu ergreifen sind.
Den Regierungen der IMCO-Mitgliedsstaaten wurde die sofortige Erfiillung
dieser Richtlinien empfohlen. Dariiber hinaus beabsichtigt die IMCO, Schritte
in Richtung der internationalen Definierung des Zustindigkeitsbereiches der
Such- und Rettiingsdienste zu itbernehmen.
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Navigationssicherheit

Auf diesem Gebiet hat die IMCO betrichtliche Fortschritte erzielt. Die wichtigste
Verbesserung besteht in dem Erlaf von Vorschriften, die die Installation von
Navigationsgeriten an Bord von Schiffen obligatorisch machen,

Die Revision der internationalen Vorschriften iiber die Verhiitung von Schiffs-
zusammenstdBen dauert an. Ferner wird die Moglichkeit der Anwendung
weltraumtechnischer Methoden fiir die Bestimmung des Standortes von Schiffen
untersucht.

Funkverbindungen

Der zustindige Unterausschu war in der Berichtszeit duferst aktiv, Vor allem
im Zusammenhang mit der Revision des Schiffsfunk- und Notrufverfahrens.
Untersucht wurden zahlreiche technische und praktische Aspekte, um so bald
wie moglich eine Verbesserung des jetzigen Verfahrens herbeizufiihren. In
diesem Zusammenhang wurde auch die Verwendung von Weltraumsatelliten
als Funkverbindungsmittel in Erwigung gezogen. Auf praktischem Gebiet
wurden Aspekte der Sicherheit und Zuverldssigkeit diskutiert, und als Vorbe-
reitung fiir die im Juni 1971 anberaumte Weltraumkonferenz des Internatio-
nalen Fernmeldeverbandes wurde den Mitgliedsstaaten eine provisorische Liste
der diesbeziiglichen Erfordernisse zugestellt. Ferner erfolgte eine erste Diskus-
sion iiber die Funkverbindungsbediirfnisse schwimmender Olbohranlagen, Trag-
fligelboote und Luftkissen-Schwebefahrzeuge. Die ITF und die ihr angeschlos-
senen Funkoffiziersverbinde haben sich im Rahmen dieses Unterausschusses
allen Versuchen, die weltweite Sicherheit des Schiffsfunknetzes zu beeintrich-
tigen, widersetzt. Im September 1970 wurde auf einer Funkoffizierskonferenz
der ITF ein Grundsatzprogramm angenommen, das im Oktober des gleichen
Jahres von der gesamten Seeleutesektion gutgeheifien wurde (siche Punkt 109
und 110). Dieses Programm wird auf der im Jahre 1971 stattfindenden nichsten
Sitzung des IMCO-Unterausschusses fiir Funkverbindungen den Ausgangspunkt
fiir die Stellungnahme der ITF-Beobachter bilden.

Lebensrettungsgerite

Wihrend der Berichtszeit hat die IMCO untersucht, welche Art von Lebens-
rettungsgerdten fiir Wasserschwebefahrzeuge und schwimmende Installationen
(Olbohranlagen usw.) erforderlich sind, um diesbeziigliche Bestimmungen in
die einschligigen Sicherheitsvorschriften aufzunehmen. Auferdem ist eine
Revision jener Bestimmungen des Abkommens iiber die Sicherheit des mensch-
lichen Lebens zur See (1960) vorgesehen, die sich mit Lebensrettungsgeriten
fitrr Fahrgastschiffe im internationalen Kurzstreckenverkehr und mit der Bereit-
stellung feuerfester Rettungsboote fiir Tankschiffe befassen.

Richtlinien fiir Schiffe, die gefihrliche Chemikalien als Massengiiter beférdern
Die diesbeziiglichen Sicherheitsrichtlinien werden voraussichtlich Anfang 1971
fertig vorliegen.

Schottenunterteilung und Stabilitit

Die IMCO plant umfassende Anderungen der Teile des Abkommens iiber die
Sicherheit des menschlichen Lebens zur See, die sich mit der Schottenunter-
teilung von Fahrgastschiffen befassen. Ferner soll als nichster Schritt die Unter-
teilung von Frachtschiffen und neuen Fahrzeugtypen (Wasserschwebefahrzeuge,
Tragfliigelfahrzeuge, schwimmende Anlagen usw.) untersucht werden.
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Feuerschutz

Die IMCO ist gegenwirtig mit der Erstellung von Empfehlungen betreffend
den Feuerschutz von: a) Schiffen mit automatischer Maschinenkontrolle, b)
schwimmenden Installationen und ¢) Wasserschwebefahrzeugen beschiftigt,
In bezqg auf den Feuerschutz fiir Tragfliigelboote liegt bereits eine Empfehlung
vor. AuBerdem untersucht die IMCO die Frage des strukturellen Feuerschutzes
und der Feuerbekdmpfung auf Tankschiffen.

Kiinftige Titigkeit

Zusitzlich zu ihrer normalen Arbeit im Rahmen der bereits bestehenden Aus-
schiisse beabsichtigt die IMCO, entweder allein oder in Zusammenarbeit mit
anderen Organisationen, folgende, Tagungen einzuberufen:

Konferenz iiber den Internationalen Containerverkehr (Genf 1972)

Auf dieser in Zusammenarbeit mit den Vereinten Nationen geplanten Konfe-
renz soll ein internationales Abkommen iiber die Sicherheit von Seefracht und
Containern ausgearbeitet werden.

Konferenz iiber den Fahrgastverkehr in bestimmten internationalen Fahrt-

gebieten ‘
London, 2y. September bis 4. Oktober 1971.

Konferenz iiber die Bildung eines internationalen Fonds fiir die Zahlung von

Schadenersatz infolge der Verunreinigung der Meere und Kusten durch Ol
Briissel, 6. bis 18, Dezember 1971

Konferenz zur Revision der Vorschriften betreffend die Verhiitung von Schiffs-
zusammenstéfen

(voraussichtlich 1g71)
Konferenz iiber die rechtliche Einreihung von Ozeanforschungsanlagen

(Tagungstermin steht noch nicht fest)
und
Konferenz iiber die Verunreinigung der Meere durch Ul

(Tagungstermin steht noch nicht fest).

Seerecht

Im Februar 1968 fand in Briissel unter den Auspizien des Comité Maritime
International eine diplomatische Seerechtskonferenz statt. Die ITF war durd
einen Beobachter (W. Cassiers vom Belgischen Transportarbeiterverband) ver-
treten.

Lateinamerikanisches Seminar iiber die Auswirkungen des technischen
Wandels auf die Schiffahri

(siehe Punkt 55)

Asiatisches Regionalseminar iiber den technischen Wandel in der Schiff.
fahrt

(siche Punkt 48)

Schattenflaggen L
Diese Frage \g/vird im Bericht iiber die Titigkeit der ITF-Sondersektion fiir See-
leute (Punkt 130 bis 136) behandelt.

Arbeliskonflikte
(siche die Punkte 4, 18 und 38)
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SONDERSEKTION DER SEELEUTE
Fair-Practices-Ausschuf§

AxIn Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung dieses Ausschusses wie
folgt:
Land Seeleute Hafenarbeiter
Argentinien E. Tolosa
Belgien W. Cassiers A. Vervliet)
Deutschland B. Frank?) E. Diers
Finnland O. Keitele
Groflbritannien D.S. Tennant T. O’Leary
Italien F. Giorgi
Japan K. Kihata
Kanada W. Smith
Niederlande W. Ch. van Zuylen W. Hulsker
Norwegen E. Tollerud
Schweden H. Ericson3)
USA J. Curran T. W. Gleason
P. Hall
Auf seiner Sitzung im November 1968 beschioR der Vorstand, die Mitgliedschaft der
gnechxsc}ggn Mltg_lxed_sverbzinde zur ITF zu suspendicren. Das auf dem Wiesbadener Kon-
gref gewiihlte griechische Mitglied des Ausschusses war C. Hadjitheodorou (Generalsekretir
der Pan-Hellenischen Seeleute-Féderation) (sieche auch Punkt 2).
Tagungen und Konferenzen
Fair-Practices-Ausschufl: London, 21. und 22. Mirz 1968
Der Ausschuff genehmigte den Finanzbericht 1967 fiir den Internationalen See-

leute-Wohlfahrtsfonds und befiirwortete die vom Wohlfahrtsfonds-Unterausschuf®
gewédhrten Zuwendungen und Darlehen. (Die wihrend der Berichtszeit gewidhr-
ten Darlehen sind unter Punkt 136 angefiihrt.) Der Ausschuf nahm zur Kennt-
nis, dal die Schattenflaggen-Tonnage weiterhin stark angestiegen war. Im Hin-
blick darauf empfahl der AusschuB: 1. daR engere Kontakte zwischen den
Mitgliedern des Ausschusses und der ITF erstellt werden sollten; 2. daf unter
den Besatzungen von Schattenflaggenschiffen eine Aufklirungs- und Werbe-
kampagne durchgefiihrt werden sollte; 3. da8 mit allen Mitteln versucht werden
sollte, die Reeder von Schattenflaggenschiffen und die Schattenflaggen-Registrie-
rungslidnder vor der Uffentlichkeit in ein schlechtes Licht zu stellen; 4. daf die
fiir eine Intensivierung der Boykottkampagne gegen Schattenflaggen gebotenen
Mbglichkeiten untersucht werden sollten. Eine solche Mbdglichkeit wire viel-
leicht, daB8 wir einzelne Reeder der Reihe nach zum Ziel unserer Kampagne
machen. Dies kornte im Rahmen der allgemeinen Boykottkampagne geschehen,
ohne die Politik der ITF gegeniiber Schattenflaggenschiffen und -reedern zu
dndern. Der Ausschuf8 war besorgt iiber die zunehmende Beschiiftigung asiati-
scher Seeleute bei Zahlung unterdurchschnittlicher Heuern und nahm eine Ent-
schlieBung iiber ,Bequemlichkeitsbesatzungen” an, die vom schwedischen See-
leuteverband eingereicht worden war (siehe Seite 137). Ferner nahm der Aus-
schuff zu verschiedenen Antrigen auf Anderung der ITF-Satzungen Stellung,
) Anstelle des im November 1970 verstorbenen Kollegen G. de Crom;

) Anstelle von H. Wiemers, der Ende 1970 aus seiner Organisation (OTV) ausschied.
3; Anstelle von E. Larsson, der im August 1969 in den Ruhestand trat.
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bevor diese Antrige an den Vorstand weitergeleitet wurden, Der Ausschuf8 war
der festen Uberzeugung, daf die Verwaltung der Sondersektion und des See-
leute-Wohlfahrtsfonds unverindert bleiben sollte.

Gemeinsame Konferenz der Seeleute und Hafenarbeiter: Wiesbaden, Juli 1968

Die Konferenz wihlte den Fair-Practices-AusschuB und beschloB, in Uberein-
stimmung mit dem bisherigen Verfahren, daf der Vorsitzende der Hafen-
arbeitersektion (T. O’Leary, Grofibritannien) und der Vorsitzende der See-
leutesektion (D. S. Tennant, Grofibritannien) weiterhin als Vorsitzende des Fair-
Practices-Ausschusses fungieren sollten. Auflerdem nahm die Konferenz fol-
gende Definierung des Begriffes ,Schattenflagge” an:
+Wenn ein Schiff in einem Land registriert ist, das kein traditionelles
Schiffahrtsland ist, und die Eigentiimerschaft und Kontrolle dieses
Schiffes auBerhalb seines Registrierungslandes liegen, dann ist dieses
Schiff als ein Schattenflaggenschiff zu betrachten.”

Schattenflaggen-Tonnage

Der andauernde Anstieg der unter Schattenflaggen registrierten Handelstonnage
148t sich aus der folgenden Aufstellung ersehen:

1, Dezember 1970 1. Dezember 1967

Land Zahl der insgesamt Zahl der insgesamt
Schiffe BRT Schiffe BRT

Liberia 1.896 32,839.289 1,505 23,114.839
Panama 858 6,054.357 724 5,029.206
Zypern 227 1,345.085 72 457.672
Somalia 83 425.205

Libanon 76 260.869 116 481,504
Honduras 46 95.474 45 85.455
Malta 10 34.760 13 54550

Boykotite und neue Schutzvertriige

Wihrend der Berichtszeit wurden infolge von Boykotten bzw. Boykottdrohun-
gen in Schweden, Finnland und Grofbritannien insgesamt 99 Schattenflaggen-
schiffe unter 1TF-Schutzvertrige gebracht. Den weitaus gréSten Teil der neuen
Vertrige verdanken wir den schwedischen Mitgliedsverbdnden, die sdmiliche
in schwedischen Hifen ein- und auslaufenden Schattenflaggenschiffe kontrol-
lieren. Unseren deutschen, italienischen, japanischen, niederlindischen und
schweizerischen Mitgliedsverbianden war es jedoch mdglich, Schutzvertrige mit
Schattenflaggen-Reedern abzuschliefen, die sich freiwillig dazu bereit erkliirten,
Dariiber hinaus hat die ITF direkt mehrere solche Vertrige mit verschiedenen
Reedern getroffen. Die Gesamtzahl der unter Vertriigen stehenden Schiffe ist
stark zuriickgegangen, weil wir nicht bereit sind, Vertrige iiber die Griechische
SeeleutefSderation abzuschliefen, deren Mitgliedschaft zur ITF aufgrund der
politischen Lage in Griechenland suspendiert wurde. Wir sind wiederholt an
die griechischen Schattenflaggen-Reeder herangetreten, die sich jedoch weiterhin
weigern, direkte Vertrige mit der ITF zu unterzeichnen. Der Grund dafiir jst
zweifellos folgender: Im Januar 1969 erfuhren wir, daf der Generalsekretir
der von der ITF suspendierten Pan-Hellenischen Seeleutefdderation (PNO), Herr
Hadjitheodorou, die Absicht hatte, fiir die im Besitz griechischer Reeder stehen-
den Schattenflaggenschiffe ,Blaue Karten” auszustellen, wie die ITF dies tut,
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wenn Schattenflaggenschiffe unter ITF-Schutavertrige gebracht werden. Der
Generalsekretéir der ITF verstindigte unverziiglich alle angeschlossenen Ge-
werkschaften der Seeleute und Hafenarbeiter von den Plinen Hadjitheodorous
und betonte, dafl die ITF die von ihm ausgestellten ,Blauen Karten” als wertlos
betrachte und Schiffe, deren Kapitiine iiber solche ,Blaue Karten” verfiigen,
»als nicht vertraglich erfat” betrachtet werden sollten,

Im November 1969 erlangten die Reeder (West African Steamship Company
of Monrovia) des im schwedischen Hafen Karlshamn boykottierten liberischen
Schiffes ,ANNA C.” an einem britischen Gerichtshof eine Verfligung gegen
den stellvertretenden Generalsekretdr der ITF, Harold Lewis, der aufgefordert
wurde, die zur Boykottierung der ,ANNA C.” gegebenen Anweisungen riick-
gingig zu machen (der Generalsekretir befand sich zu dieser Zeit auf einer
Dienstreise im Ausland). Am folgenden Tage suspendierte der Gerichtshof auf
Antrag der ITF diese Verfiigung bis zum Termin der Wiederaufnahme des
Verfahrens. Am 10. November wurde die Verfiigung ganz aufgehoben. Die
Reelder des Schiffes verfolgten in ihrer urspriinglichen Klage folgende vier
Ziele:

a) Sie wollten vom Gericht eine Verfiigung erlangen, gemif der die An-
weisungen zur Boykottierung der ,ANNA C.“ riickgingig zu machen
seien.

b) Sie wollten vermeiden, daf irgendwelche #hnliche Anweisungen dieser
Art gegeben werden.

) Sie wollten Schadenersatz wegen Hinderung ihrer vertraglichen Ver-
pflichtungen und Einschiichterung erlangen.

d) Sie wollten die Bedingung, daf Schiffe itber eine ,Blaue Karte” ver-
ftigen miissen, vom Gericht als gesetzwidrig erklirt haben.

Bei den Gerichtsverhandlungen vom 4. bis 10. November ging es lediglich
darum, gegen den Generalsekretir und den stellvertretenden Generalsekretir
der ITF gewisse Dringlichkeitsmafinahmen zu erwirken, Die Antréige auf den
Erla von Verfiigungen zur Zuriickziehung etwaiger Anweisungen und Ver-
meidung &dhnlicher Instruktionen sollten im Laufe der niichsten Wochen zu
Gericht kommen, aber was den Antrag auf Schadenersatz und den Antrag auf
Erklarung der Gesetzwidrigkeit der ,Blaven Karten” (was der Erklirung gleich-
bedeutend wire, daf die ITF-Kampagne gegen Schattenflaggenschiffe gesetz-
widrig ist) anbelangt, so wiren diese h&chstwahrscheinlich erst nach Ablauf
einer geraumen Zeitspanne behandelt worden. Seitdem haben keine weiteren
Gerichtsverhandlungen in dieser Angelegenheit stattgefunden, und die Reeder
der ,ANNA C.” haben das Schiff verkauft,

Hilfeleistung an Schiffsbesatzungen

Wihrend der Berichtszeit beantwortete das Sekretariat Anfragen iiber die Aus-
legung der Bestimmungen des Schutzvertrages fiir Schattenflaggenschiffe und
erteilte den Mitgliedern der Sondersektion Rat iiber ihre Rechte. Ferner unter-
stiitzten angeschlossene Verbinde die Besatzungen zweier griechischer Schiffe,
auf denen unterdurchschnittliche Heuern gezahlt wurden: im Februar 1969
leistete der amerikanische Seeleuteverband MMU kostarikanischen und guate-
maltekischen Besatzungsmitgliedern des Schiffes ,ARION” Hilfe, und im Juni
1969 setzte sich die ITF fiir die pakistanischen und indonesischen Besatzungs-
mitglieder des Schiffes ,ORIENT EXPLORER” ein. Im Oktober 1970 halfen
der Britische Seeleuteverband (NUS) und der Britische Transportarbeiterverband
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(TGWU) vier arabischen Besatzungsmitgliedern des Schiffes ,JACARANDA®,
ihr Recht auf Heimbefbrderung durchzusetzen. Nach den Zwischenfillen mit
der ,ARION” und der ,ORIENT EXPLORER” wurden die angeschlossenen
Verbinde ersucht, das ITF-Sekretariat zu verstindigen, wenn sie an Bord
griechischer Schiffe unterdurchschnittliche Bedingungen vorfinden.

Dafl weiterhin viele Schattenflaggenschiffe verkehren, die nicht seetauglich
sind und auBerordentlich schlechte Unterkunftsbedingungen bieten, zeigen die
von ITE-Verbinden vorgenommenen Untersuchungen der Bedingungen an Bord
des panamaischen Schiffes ,KATHY HOPE MALINE” und der zyprischen Schiffe
»~ADEL*, ,PETROS“ und ,SUERTE“ Im Falle dieser Schiffe war es uns mit
Hilfe der britischen, norwegischen und schwedischen Mitgliedsverbinde mdg-
lich, die Erfiillung der Mindestsicherheitsnormen durchzusetzen und beachtliche
Verbesserungen der Bedingungen an Bord zu bewirken.

Internationaler Wohlfahrts., Hilfs- und Sozialfonds fiir Seeleute

Wihrend der Berichtszeit wurden aus diesem Fonds folgende Zuwendungen
gewihrt:
1968
Seeleuteheim Europoort, Rotterdam

als Beitrag zu den Kosten der Moblierung und Ausstattung

eines Heims fiir Seeleute aller Linder £ 15000
Britischer Seeleuteverband (NUS)

als Beitrag zu den Kosten des Anbaus eines neuen Fliigels an

das NUS-Erholungsheim £ 5.000
Seeleute-Krankenhaus London

als Beitrag zu den Kosten der Reorganisierung des Verpfle-

gungssektors £ 4.000
United Seamen’s Sexvice, USA

Beitrag zu den Kosten der drztlichen Hilfeleistung an Seeleute £ 3.000
Sailors” Children’s Society, Hull

Unterstiitzung fiir Seeleute-Waisen £ 4,000
1969
Sportplatz De Haven, Belgien

Beitrag zu den Kosten der Bereitstellung eines Sportplatzes fiir

Seeleute und Hafenarbeiter £ 3,500
Seeleute-Mission, Vlissingen '

fiir die Anschaffung eines 16-mm-Filmprojektionsgerites £ 310
Norwegischer Seeleuteverband

Beitrag zu den Transportkosten der Teilnahme an einem Inter-

nationalen FuSballturnier fiir Seeleute £ 15
Seeleuteheim, Amsterdam .

Beitrag zu den Kosten der Modernisierung von Schlafzimmern

und Mobiliar £ 2.500
United Seamen’s Service, USA

Beitrag zu den Kosten allgemeiner Wohlfahrtsprojekte £ 3,500
UTV, Deutschland

Beitrag zu den Kosten der Seeleuteschule £ 4,000
Seeleute-Mission, Antwerpen

fiir Farbfernsehgerit £ 500
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1970

Seeleute~-Krankenhaus, London

fiir die Installation einer Ultra-Kurzwellen-Rufanlage £
Norwegischer Seeleuteverband

Beitrag zu den Kosten der Planung und Durchfithrung einer

Sportwoche fiir Seeleute £
Teilbeitrag zu den Kosten eines Seminars fiir Seeleute und Hafen-

arbeiter in Costa Rica £
Schwedischer Seeleuteverband

Beitrag zu den Unterhaltskosten des Sportplatzes Rosenhill

bei Géteborg £
Seeleute-Wohlfahrtsheim, Terneuzen

Beitrag zu den Méblierungskosten £
Israelischer Seeleuteverband

Beitrag zu den Kosten der Bereitstellung eines Seeleuteheims in

Haifa £
Britischer Seeleuteverband (NUS)

Beitrag zu den Kosten der Wiederersffnung des Henry-Radcliffe-

Erholungsheims fiir Seeleute £

625

750

2.000

1.500

1.000

5.000

5.000

SEKTION FISCHERE!
Sektionsausschufl

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sektionsausschusses
wie folgt:

M Mitglied
Argentinien Juan Carlos Ruiz
Belgien R. Dekeyzer (Vorsitzender)
Diénemark Borge Jensen
Deutschland H. Rake!)

Féarder Inseln J. Jakupsstovu
Finnland R. Herdin
Grofibritannien A.D. Shenton
Island ]. Sigurdsson
Jamaika R, Francis

Japan G. Nakano
Niederlande C. Roodenburg
Norwegen K. Kristoffersen
Vietnam Dao Van An

Tagungen und Konferenzen

Ausschuf8 iiber die Sicherheit der Fischer und Fischereifahrzeuge: Ostende,
Juni 1968

An dieser Sitzung nahmen Vertreter von Gewerkschaften der Fischer aus
Belgien, Deutschland, GroBbritannien, Japan, den Niederlanden, Norwegen und
den USA sowie ein Vertreter der IAO teil.

1) Anstelle von H. Wiemers, der Ende 1970 aus dem Dienst seiner Organisation (OTV)
ausschied.
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Zur Diskussion standen mehrere von Mitgliedern des Ausschusses und vom
ITF-Sekretariat erstellte Arbeitsdokumente iiber die Sicherheit der Fischer und
Fischereifahrzeuge. Es wurde beschlossen, daB sich die Stellungnahme der
Arbeitnehmerteilnehmer an der im September 1968 in Genf stattfindenden
IAO/FAO/IMCO-Tagung itber die Sicherheit der Fischer auf die Ansichten der
AusschuBmitglieder stiitzen sollte, Ferner wurde das Sekretariat beauftragt, die
IAO von den Ansichten des Ausschusses zu verstindigen, Aulerdem nahm der
AusschuBl zur Kenntnis, daB der an Kapitine und Schiffsbesatzungen gerichiete
Teil A der JAO/FAO/IMCO-Sicherheitsrichtlinien auf der im September 1968
in Genf stattfindenden IAO/FAO/IMCO-Tagung verabschiedet werden soll, und
daB die Arbeit an den an Werften und Reeder gerichteten Teil B dieser Richt-
linien andauert. Der Ausschuf gab der Hoffnung Ausdruck, daf die dies-
beziiglichen Arbeiten beschleunigt werden wiirden.

Der Ausschuff nahm eine Erklirung (siche Seite 138) iiber die sozialen Be-
dingungen in der Fischerei, mit besonderem Bezug auf Fragen der Sicherheit
an und beschlo, diese Erklirung ebenfalls an die IAO weiterzuleiten,

Vollkonferenz der Sektion: Wiesbaden, 29. Juli 1968

An dieser Konferenz nahmen 21 Delegierte und Berater aus 11 Lindem
(Belgien, Deutschland, den FirSer Inseln, Finnland, Frankreich, GroSbritannien,
Jamaika, Japan, den Niederlanden, Norwegen und Vietnam) teil. O. Seiersen
(Schiffahrsabteilung der IAO) und D. Lennarduzzi (EWG) waren als Beob-
achter anwesend. Den Vorsitz fithrte R. Dekeyzer (BTB, Belgien), der gleichzeitig
als Berichterstatter handelte.

R. Dekeyzer wurde zum Vorsitzenden der Sektion gewihlt und H. Wiemers
(OTV, Deutschland) zum Vizevorsitzenden.

Die Konferenz diskutierte den Bericht iiber die Titigkeit der Sektion seit dem
letzten KongreB sowie das Arbeitsprogramm fiir die ndchste Zwischenkongreg-
periode. Es wurde beschlossen, vor der im September 1968 in Genf stattfinden-
den JAO/FAOQ/IMCO-Tagung eine Vorbesprechung der ITF-Gruppe abzuhalten.
Der Vorsitzende betonte, daB die angeschlossenen Verbande laufend Druck auf
die zustindigen Regierungsinstanzen ihrer Linder ausiiben sollten, um die
Ratifizierung aller Ubereinkommen und Empfehlungen der 1AO, die die Inter-
essen der Fischer beriihren, durchzusetzen.

Die Konferenz nahm Zzwei EntschlieBungen an, die spiter von der Plenar-
sitzung des Kongresses gutgeheifflen wurden (sieche Protokoll des Wiesbadener
Kongresses, Seiten 98 und 99),

Die Konferenz wiirdigte die von Einar Haugen, dem verstorbenen Vorsitzenden
der Sektion, geleistete Arbeit.

Vollkonferenz der Sektion: Bremerhaven, Juni 1970

An dieser Konferenz nahmen 25 Delegierte aus Belgien, Ddnemark, der Bundes-
republik Deutschland, Finnland, Japan, den Niederlanden, Norwegen und den
USA teil sowie Beobachter von der EWG und vom Gewerkschaftlichen Ver-
kehrsausschuf der Gemeinschaft (ITF).

Die Sektion nahm Kenntnis von den Fortschritten auf dem Gebiete der Erstel-
lung Internationaler Sicherheitsrichtlinien fiir Fischer und Fischereifahrzeuge
durch die IAO, IMCO und FAO. Der in erster Linie an Kapitdne und Besatzun-
gen gerichtete Teil A dieser Richtlinien liegt bereits fertig vor, und die Arbeijten
an dem fiir Reeder und Werften bestimmten Teil B haben bereits begonnen,
In dem fiir die Erstellung des Teiles A zustindigen IAO.IMCO/FAO-Ausschu8
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waren die Vertreter der ITF-Verbinde maBgebend beteiligt, und es wurde
beschlossen, eine #hnliche Mitarbeit der ITF bei Erstellung des Teiles B zu
beantragen. In diesem Zusammenhange wurde eine Arbeitsgruppe ernannt und
mit der Erledigung der erforderlichen Vorbereitungen beauftragt. Die Dele-
gierten der Bundesrepublik Deutschland, Japans, Norwegens und der USA er-
klirten sich bereit, in dieser Arbeitsgruppe mitzuwirken.
Die bereits in Hull angeregte Koordinierung der Bereitstellung von Fischerei-
Schutzfahrzeugen auf grofen Fangplitzen wurde unter Beriicksichtigung der
von angeschlossenen Verbinden und von der IMCO bereitgestellten Informa-
tionen tiber die Zahl der bereits vorhandenen derartigen Einrichtungen erneut
diskutiert. Die Konferenz beschloB, daff sich die ITF und die Gewerkschaften
der Fischer auf Tagungen der IMCO mit allen Mitteln fiir die Verwirklichung
dieses Zieles eipsetzen sollten. Weitere Anregungen zum Thema Sicherheit
waren: die Erstellung eines sich auf die JAO/IMCO/EAO-Richtlinien stitzen-
den Sicherheits-Handbuches zwecks Verteilung unter den Besatzungen von
Fischereifahrzeugen sowie Ernennung von Sicherheitsvertrauensleuten oder
Sicherheitsausschiissen an Bord von Fischereifahrzeugen, wobei die Ausbildung
solcher Vertrauensleute bzw. der Mitglieder solcher Ausschiisse auf Kosten
der Reeder und/oder der zustindigen Behérden erfolgen sollte, um die groft-
mdgliche Erfilllung der vorgeschriebenen SicherheitsmaSnahmen zu gewshr-
leisten. Auch den jiingsten Entwicklungen im Fischereisektor der EWG-Linder
wurde Beachtung zuteil.
Auf Antrag der dédnischen Fischer bekundete die Konferenz erneut,ihre Solida-
ritét mit ihren dénischen Berufskollegen, die in einen langen Kampf iiber
Verhandlungsrechte verwickelt waren. AbschlieBSend nahm die Sektion von den
Plinen der IAO auf dem Gebiete der Behandlung von Fischereiproblemen
Kenntnis und diskutierte, gestiitzt auf das nachstehend angefiithrte Forderungs-
programm, die Mitarbeit der ITF-Gewerkschaften der Fischer an dieser Titig-
keit:
" — Die feste Heuer der Fischer sollte im Verhiltnis zum Fanganteil erhsht
werden, um einen zuldnglichen garantierten Mindestverdienst zu ge-
wihrleisten.

— Auf der Fahrt zum und vom Fangplatz sowie im Hafen sollte die tig-
liche Arbeitszeit nicht mehr als 8 Stunden betragen.

— Auf dem Fangplatz sollten in jedem Zeitraum von 24 Stunden minde-
stens 8 zusammenhingende Stunden Ruhe sowie ausreichende Pausen
fiir Mahlzeiten gewdhrt werden.

— Es sollte ein angemessener bezahlter Urlaub gewihrt werden, in der
Form eines jihrlichen Urlaubs und zuziiglicher Freizeit am Ende der
Fahrt, als Entschiddigung fiir die auf See verbrachten Samstage, Sonn-
tage und dffentlichen Feiertage.

— Es sollten wirksame Mafnahmen zur Registrierung der Fischer und zur
Abschaffung der Gelegenheitsarbeit in der Fischerei getroffen werden.

— Es sollten bessere Ausbildungsméglichkeiten geboten und Vorkehrungen
fir die Aufwertung der auf Fischereifahrzeugen erforderlichen Befihi-
gungsnachweise getroffen werden.

~ Die an Bord befindlichen Unterkunftsriume und Einrichtungen sollten
unter Beriicksichtigung der heutigen Erfordernisse verbessert werden.

101



141,

142,

143,

144,

Internationale Arbeitsorganisation (IAO)

Gemeinsame TAO/IMCO/FAQ-Expertensitzung iiber die Sicherheit an Bord von
Fischereifahrzeugen: Genf, September 1968

Auf dieser Tagung lag der endgiiltige Entwurf des an Kapitdne und Besatzungs-
mitglieder gerichteten Teiles A der Sicherheitsrichtlinien Ffiir Fischer und
Fischereifahrzeuge vor. Dieser Teil der Richtlinien befaft sich mit Fragen wie
Navigationssicherheit, Navigationshilfen, Wetterinformationen, Warnung vor
Gefahren, Schutzkleidung und sonstiges Zubehdr usw. Es wurde spiter von
den leitenden Gremien der IAO, IMCO und FAO gutgeheiBen, und an die
Regierungen der Mitgliedsstaaten dieser Organisationen zwecks Verdffent-
lichung und Verteilung weitergeleitet. Die Experten der Arbeitnehmerseite auf
dieser Tagung wurden von der ITF nominiert. Es waren die Kollegen
R. Dekeyzer (Belgien), A. D. Shanton (Grofbritannien) und A. Skinner (USA).
Ferner nahmen an der Tagung Berater von ITE-Mitgliedsverbinden der
Férber Inseln, der Bundesrepublik Deutschland und Japan sowie Vertreter der
ITF teil. Der an Reeder und Werften gerichtete Teil B der Richtlinien befaft
sich vorwiegend mit Aspekten der Konstruktion und Ausstattung von Fischerei-
fahrzeugen, Verschiedene Unterausschiisse des IMCO-Schiffahrtssicherheitsaus-
schusses (siche Punkt 117) haben sich bereits mit den erforderlichen Vor-
arbeiten befaBt. Der endgiiltige Text soll auf einer weiteren gemeinsamen
TAO/IMCO/FAO-Expertensitzung verabschiedet werden, die voraussichtlich im
Frithjahr 1973 stattfinden wird.

Kiinftige Titigkeit

Die TAO beabsichtigt im Jahre 1972 eine dreigliedrige Tagung iiber Arbeits-
bedingungen und Bemannung, Stabilisierung des Verdienstes und der Beschif-
tigung, und die drztliche Betreuung der Fischer an Bord einzuberufen. Fiir das
Jahr 1975 ist eine Vorbereitende Technische 1AO-Konferenz iiber Fischerei-
fragen vorgesehen, Ferner enthilt die Tagesordnung der im Jahre 1977 stat-
findenden Allgemeinen Arbeitskonferenz einen Punkt iiber Fischereifragen
zwedks formeller Annahme der auf der oben erwihnten Vorbereitenden Tech-
nischen Konferenz erstellten Entwiirfe. Bei Niederschrift des vorliegenden
Berichtes stand noch nicht fest, ob es der JAO moglich sein wird, diesen Zeit-
plan einzuhalten. Wie. allgemein bekannt, befindet sich die IAO seit einiger
Zeit in finanziellen Schwierigkeiten. Die ITF wird jedoch iiber die Arbeit-
nehmerseite des Verwaltungsrates darauf dringen, daf diese Sitzungen frist
gerecht und, wenn méglich, noch frither als zur Zeit vorgesehen, einberufen
werden sollten,

Zwischenstaatliche Beratende Organisation fiir Seeschiffahrt (IMCO)

Allgemeines

Im Sinne der Beschliisse verschiedener Sitzungen der ITF-Sektion der Fischer
war das ITF-Sekretariat auf mehreren IMCO-Tagungen iiber diverse Aspekte
der Sicherheit von Fischereifahrzeugen vertreten. Sie wurde auf diesem Gebiet
von D, Shanton und M. Neve vom Britischen Transportarbeiterverband (TGWU)
unterstiitzt,

Unterausschu@ iiber die Sicherheit von Fischereifahrzeugen

Dieser Unterausschu8 tagte wihrend der Berichtszeit mehrmals und formulierte
Empfehlungen itber folgende Sicherheitsaspekte: Stabilitit, Konstruktion von
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Fischereifahrzeugen und Sicherheit der Besatzung. Ferner wurden folgende
Fragen behandelt, die fiir Fischer von besonderem Interesse sind: Enteisungs-
methoden, Freibord von Fischereifahrzeugen und Zuverldssigkeit der Stabilitits-
kriterien. Mit der Erstellung des Teiles B der bereits erwihnten IAO/IMCO/
FAO-Sicherheitsrichtlinien wurde eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe beauftragt, die
bereits mehrere Anderungen zum ersten Entwurf vorgeschlagen hat. Mehrere
Kapitel dieses Teiles wurden zur Weiterbehandlung an andere Unterausschiisse
verwiesen.

Kiinftige Tdtigkeit

Die letzte JAO/IMCO/FAO-Tagung itber Teil B der Sicherheitsrichtlinien fiir
Fischer und Fischereifahrzeuge wird voraussichtlich im Frithjahr 1973 statt-
finden. Die’ beiden nichsten Sitzungen des Unterausschusses fiir Fischerei-
fahrzeuge sind fiir Mirz und September 1971 vorgesehen. Das Endziel der
IMCO-T4tigkeit auf diesem Gebiet besteht in der Erstellung eines Abkommens
iiber die Sicherheit von Fischereifahrzeugen und/oder der Aufnahme geeigneter
zusitzlicher Bestimmungen in das Abkommen iiber die Sicherheit des mensch-
lichen Lebens zur See (1960).

Europidische Wirtschaftsgemeinschaft (EWG)

Am 6. Juni 1968 unterbreitete die HWG-Kommission dem Ministerrat zwei
Verordnungsentwiirfe: einen iiber die Festlegung einer gemeinsamen Struktur
und eines gemeinsamen Marktes fiir die Fischerei der Gemeinschaft, und einen
weiteren iiber die Aufhebung der fiir bestimmte Arten von Fisch bestehenden
gemeinsame Zolltarife.

Was die gemeinsame Struktur und den gemeinsamen Markt anbelangt, so ist
eine Vereinheitlichung auf wirtschaftlicher und sozialer Ebene des Zugangs
zum Fischbestand sowie der Ausbeutung und des Schutzes des Fischbestandes
im Hochseefischfang beabsichtigt. Gleichzeitig sind Mafnahmen zur Verbesse-
rung der Fang- und Absatzmethoden geplant.

Die Artikel 10 und 11 des erstgenannten Verordnungsentwurfes sehen die
Méglichkeit der Durchfiihrung sozialer Mafinahmen vor, insbesondere auf den
Gebieten der beruflichen Ausbildung und der Arbeits- und Lebensbedingungen
der Fischer. Auf dem Gebiete der beruflichen Ausbildung haben die zustindigen
Instanzen der Kommission bereits provisorische Untersuchungen in die Wege
geleitet.

Die Durchfiihrung einer gemeinsamen Sozialpolitik in der Fischerei der
Gemeinschaft setzt zunichst einmal griindliche Kenntnisse iiber die eigentliche
Lage in den verschiedenen Gemeinschaftslindern voraus. Aus diesem Grunde
hat die Kommission bereits im Jahre 1963 eine umfassende Untersuchung der
Sozialbedingungen in der Fischerei der Gemeinschaftslinder vorgenommen.
Nach Beratungen im November 1968, an denen die Tarifpartner der Fischerei
aller Gemeinschaftslinder beteiligt waren, wurde eine weitere Untersuchung
vorgenommen, um das Ergebnis der ersten Umfrage auf den laufenden Stand
zu bringen. Gegenstand dieser Umfrage waren in erster Linie die einschligigen
gesetzlichen Bestimmungen und Verordnungen sowie Kollektivvertrige, tiber
Fragen wie Heuer, Heuermethoden, gesundheitliche und berufliche Normen und
Anforderungen, Arbeitszeit, Ruhezeiten, Verdienst, Lebensbedingungen an
Bord, Sozialversicherung, berufliche Ausbildung und Kontrollverfahren. Ferner
wurde erstmalig versucht, eine statistische Ubersicht iiber die Zahl der Fischerei-

105



fahrzeuge und der auf ihnen beschiiftigten Arbeitnehmer zu erstellen. Der
Zweck dieser Untersuchungen bestand in der Erstellung einer Grundlage fiir
die Formulierung eines Zielsetzungsprogrammes im Zusammenhang mit der
geplanten gemeinsamen Sozialpolitik sowie in der Ermittlung der Dringlichkeit
der einzelnen Aspekte.

Eine besonders wichtige Entwicklung war die Bildung eines Parititischen
Beratenden Ausschusses fiir die Fischerei der Gemeinschaft, der sich aus Ver-
tretern der Arbeitgeber und Arbeitnehmer zusammensetzt, und dessen spezi-
fische Aufgabe es ist, die zustindigen EWG-Instanzen iiber die sozialen Pro-
bleme der Fischerei zu beraten. Leider konnte dieser Ausschuf aufgrund von
Meinungsverschiedenheiten unter den Arbeitgebern iiber ihre Vertretung erst
im Juni 1970 zu seiner ersten Sitzung zusammentreten. ’

Auf dieser ersten Sitzung wurde R. Dekeyzer (Vorsitzender des Belgischen
Transportarbeiterverbandes und der ITF-Sektion der Fischer) einstimmig zum
Vorsitzenden dieses Parititischen Ausschusses gewihlt, Acht der vierzehn
Arbeitnehmervertreter des Ausschusses kamen von ITE-Mitgliedsverbinden.
Die in Frage kommenden Kollegen sind: R. Dekeyzer (Belgien), B. Frank und
H. Wiemers (Deutschland), P. Bauchet (Frankreich), N. Fusco ([talien),
W. Hulsker und J. Koningh (Niederlande). Auf der gleichen Sitzung beauf-
tragte der Ausschuf drei Arbeitsgruppen, sich mit folgenden Fragen zu be-
fassen: 1. Aktualisierung des Berichts iiber die soziale Lage in der Hochsee-
fischerei in der Gemeinschaft; 2. Arbeits- und Lebensbedingungen der Fischer
und 3. Berufsausbildung, Berufsférderung und Probleme des Personalmangels
im Bereich der Hochseefischerei. Diese drei Arbeitsgruppen tagten erstmalig am
8. und 9. Oktober 1970 und wihlten ihre Vorsitzenden und Berichterstatter.
Die Arbeitsgruppe I beschlo8, der Kommission die Uberarbeitung des Berichtes
noch vor dem 15. Dezember 1970 zuzuleiten. Der Bericht soll einen parititischen
Charakter aufweisen, d. h. er soll gemeinsam von den Arbeitnehmern und
Arbeitgebern der einzelnen Linder auf nationaler Ebene erstellt werden, Die
Arbeitsgruppe II wird sich als erstes auf folgende Probleme konzentrieren:
Mindestalter fiir den Eintritt in die Fischerei; Hodhstalter; Riicktrittsalter und
Hohe der Renten; Begriffsbestimmung der verschiedenen Entlohnungsarten;
Sicherheit an Bord; Staatsangehorighkeit der Fischer. Ferner beabsichtigte die
Arbeitnehmerseite dieser Arbeitsgruppe noch vor dem 30. Dezember 1970 einen
Entwurf fiir eine Notiz iiber jene der oben genannten Punkte zu erstellen, die
nach Ansicht der Gewerkschaften fiir eine Harmonisierung in Frage kommen.
Diese Notiz soll dem allgemeinen Bericht der Gruppe hinzugefiigt werden.
Auf der nHchsten Sitzung der Arbeitsgruppe sollten die Moglichkeiten des
Abschlusses eines europiischen Abkommens iiber die Arbeitsbedingungen der
Fischer untersucht werden, Die Arbeitsgruppe III beschlof, der Kommission
und den Berichterstattern noch vor dem 15. Dezember eine Notiz zuzuleiten,
in der die Besorgnis der Gewerkschaften zur Frage der Berufsausbildung zum
Ausdruck gelangt. Diese Notiz soll in den allgemeinen Bericht aufgenommen
werden, der der nichsten Sitzung der Arbeitsgruppe vorliegen wird. Die drei
Arbeitsgruppen werden voraussichtlich im Februar oder Mirz 1971 wieder
Zusammentreten,

Wie die obigen Ausfithrungen zeigen, hat sich die EWG vor allem in letzter
Zeit sehr aktiv mit Fischereifragen befaBt, obwohl noch keine eigentlichen
formellen Beschliisse in bezug auf die gemeinsame Struktur, die Vereinheit-
lichung des Zugangs zum Fischbestand auf gewerkschaftlicher und sozialer
Ebene usw. vorliegen.
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Fiir die Koordinierung der Titigkeit der ITE im Zusammenhang mit Entwick-
lungen auf Ebene der EWG ist der Gewerkschaftliche Verkehrsausschuf der
Gemeinschaft (ITF) zustindig, dessen Sekretir B. Jonckheere ist.

Europarat

Die beratende Versammlung des Europarates hat den Fischereibetrieben der
Mitgliedsstaaten empfohlen, die im vorangehenden wiederholt erwsihnten
IAO/IMCO/FAO-Richtlinien iiber die Sicherheit der Fischer und Fischereifahr-
zeuge zu beachten.

Arbeitskonflikte und gewerkschaftliche KampfmaBnahmen
(Siehe die Punkte 9, 13 und 15)

SEKTION ZIVILLUFTFAHRT

Ausschiisse und Unterausschiisse

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sektionsausschusses
wie folgt:

J. K. Post (NBV, Niederlande), Vorsitzender

D. S. Tenannt (MNAOA, Grofbritannien), Vizevorsitzender
J. Soto Reyes (ASPA, Mexiko)

]J. Wahle (FEIA, USA)

J. Cousins (TGWU, Grofbritannien)

J. Peterpaul (IAM, USA)

A. Guilotte (TWU, Schweden)

R. Leiby (ALDA, USA)

T. Preis (OTV, Deutschland).

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Technischen Aus-
schusses der Flugingenieure wie folgt:

S. R. Clifford-Smith (MNAOA, Grofbritannien), Vorsitzender
O. Withers (MNAOA, GrogBbritannien)

J. Wahle (FEIA, USA)

W. Schreuder (KLM-Flugingenieure, Niederlande)

R. Porat {(Histadrut, Israel)

G. Boulay (SNOMAC, Frankreich)

G. Green (Flugingenieure, Australien)

R. Degenkolbe (OTV, Deutschland).

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sicherheitsausschusses
der Sektion wie folgt:

J. Peterpaul (IAM, USA), Vorsitzender

W. Schmid (OTV, Deutschland)

S. Ash (Histadrut, Israel)

W. Schreuder (KLM-Flugingenieure, Niederlande)
R. Chadwick (MNAOA, Grofibritannien)

1. Claesson (HTF, Schweden)

Y. Canavet (SNPNC, Frankreich)

M. Lootens (CGSP, Belgien)

R. Smeal (CALFAA, Kanada)

R. Leiby (ALDA, USA).
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Allgemeine Einfiihrung

Wihrend der Berichtszeit waren wir Zeugen einer rapiden wissenschaftlichen
und technischen Entwicklung, deren Hohepunkt die Landung des Menschen auf
dem Mond war. Gleichzeitig aber standen die letzten drei Jahre im Zeichen
einer auBerordentlich grofen Gefahr, niimlich der zunehmenden Zahl von
Flugzeugentfiihrungen und Sabotageanschligen auf Flugzeuge und Flughafen-
einrichtungen. Auch in anderer Hinsicht war die Sektion wihrend dieser drei
Jahre aktiver denn je zuvor und bewies, daf sie in der Lage war, positiv und
energisch einzugreifen, wann immer sich dies als erforderlich erwies.

Tagungen
Vollkonferenz der Sektion: Wiesbaden, 29. Juli 1968

Im Rahmen des 29. Kongresses der ITF fand eine Vollkonferenz der Sektion
statt, an der 64 Delegierte und Berater aus 19 Lindern teilnahmen. Die Kon-
ferenz nahm EntschlieBungen zu folgenden Fragen an: ,IAO und Zivilluftfahrt”;
»Die Entfihrung von Flugzeugen”; ,Entgeltlose oder ermiBigte Luftreisen fiir
bestimmte Kategorien des Zivilluftfahrtspersonals” und ,Containerverkehr”,
Die Sektion wihlte erstmalig einen Sektionsausschuf.

Internationales Seminar und Konferenz des Kabinenpersonals: Paris, 15. bis
18. April 1969

An dieser Tagung nahmen iiber 50 Vertreter angeschlossener und nichtange-
schlossener Gewerkschaften des Kabinenpersonals aus 18 Lindern teil. Zur
Diskussion standen u. a. Lizenzierung, Ausbildung, Besatzungsstirke, Be-
schrénkung der Flug- und Dienstzeiten, Bereitstellung von Sitzen, Toiletten und
sonstigen Rdumlichkeiten an Bord. Im Rahmen der Tagung wurden eine Reihe
Sicherheitsrichtlinien im Zusammenhang mit der bevorstehenden Einfithrung
der Boeing 747 formuliert, und es wurde erkldrt, daf sich die Gewerkschaften
allen Versuchen der Luftfahrtsgesellschaften, auf diesem Gebiet irgendwelche
Einsparungen zu erzielen, mit allen Mitteln widersetzen wiirden.

Vollkonferenz der Sektion: Miami, 28. September bis 1. Oktober 1970

An dieser Vollkonferenz der Sektion nahmen 105 Delegierte aus 22 Lindemn
teil, Gastgeber waren die amerikanischen Gewerkschaften TWU, BRAC und
IAM. Das Hauptthema der Konferenz war die Gefihrdung der Sicherheit der
Luftfahrt durch Flugzeugentfithrungen und Sabotageanschlige. Dje Konferenz
nahm hierzu eine wichtige EntschlieBung an. Ferner standen folgende Fragen
zur Diskussion: Beziehungen zu zwischenstaatlichen Organisationen (IAO und
ICAO); Beschrinkung der Flug- und Dienstzeiten aus sozialen Griinden;
Probleme, die sich fiir das Luftfahrtspersonal aus der Einfithrung von Flug-
zeugen mit einer erhdhten Befdrderungskapazitit ergeben; Bereitstellung einer
Versicherung gegen Verlust oder Entziehung der Befihigungsnachweise; Titig-
keit der ITF in Unterstiitzung der lateinamerikanischen Gewerkschaften des
Zivilluftfahrtspersonals. Im Laufe der Diskussion wurden acht weitere Ent-
schlieRungen zu den nachstehend angefithrten Fragen angenommen, sowie eine
Empfehlung betreffend die Beschrinkung der Flug- und Dienstzeiten aus
sozialen Griinden: Titigkeit der IAO auf dem Gebiete der Zivilluftfahrt; Luft-
fahrtssicherheit; Unzulingliche Navigationshilfen in Flugh&fen; Auswirkungen
des Flugzeuglirms; Unterstiitzung der panamaischen Gewerkschaft SIELAS in
ihrem Arbeitskonflikt mit PAN AM und BRANIFF Airlines; Unterstiitzung
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der ekuadorischen Gewerkschaft CEBIA in ihrem Arbeitskonflikt mit BRANIFE
Airways; Unterstiitzung der argentinischen Gewerkschaft UPADEP in ihrem
Arbeitskonflikt mit BRANIFF Airways; Unterstiitzung der kolumbischen
Gewerkschaften SINTRAVA, ACMA und ACAV in cinem Arbeitskonflikt mit
AVIANCA und Unterstiitzung des Streiks der amerikanischen Gewerkschaft
BRAC gegen Northwest Orient Airlines (siehe Anhang: EntschlieBungen
Nr. 24 bis 33).

Sektionsausschufl

155. Der Sektionsausschufl tagte insgesamt dreimal: im Dezember 1968 in London,
im Dezember 1969 in Utrecht und im September 1970 in Miami. Auf der
Londoner Sitzung wurde das Arbeitsprogramm fiir die Jahre 1969/1970 fest-
gelegt. In Utrecht standen u. a. folgende Fragen zur Diskussion: Berufliche
Gesundheitsrisiken; Einfiihrung der Boeing 747 und die damit verbundenen
Probleme; Beschrdnkung der Flug- und Dienstzeiten aus sozialen Griinden.
AuBerdem wurde die geplante Dokumentation fiir die nidchste Sektions-
konferenz gutgeheiBen. Auf der Sitzung in Miami standen in erster Linie die
im Rahmen der Konferenz gefafiten Beschliisse zur Diskussion.

AusschuBl fiir Flug- und Dienstzeitbeschrinkung

156, Dieser AusschuB tagte wihrend der ersten sieben Monate des Jahres 1968
insgesamt dreimal und erstellte ein Arbeitsdokument iiber die Beschrinkung
der Flug- und Dienstzeiten aus Sicherheitsgriinden, das auf der Sektions-
konferenz in Wiesbaden als offizielle ITF-Politik iiber diese Frage gutgeheifien
und den angeschlossenen Verbdnden am 11. Dezember 1968 mit Rundschreiben
Nr. 135/CA. 39 zugestellt wurde. Nach Fertigstellung des gesamten Arbeits-
dokuments wurde dieser Ausschu3 aufgeldst.

Technischer Ausschuf der Flugingenieure

157, Der Ausschufl tagte wihrend der Berichtszeit zehnmal. Er befafite sich mit
spefizischen Problemen der Flugingenieure, mit allgemeinen technischen Fragen
und erstellte mehrere Arbeitsdokumente. Die wichtigsten vom Ausschu be-
handelten Fragen waren:

(i) Airbus A300B: Einwinde gegen die Einfiithrung eines zweimotorigen
Airbusses aus Sicherheitsgriinden. (Herr Pradal, Co-Direktor der
Sud-Aviation-Werke, nahm an einer der Sitzungen teil, um die
Ansichten der Hersteller darzulegen.)

(ii) Boeing 747 und verwandte Probleme, wie z. B. die Bildung von Luft-
fahrtsgesellschafts-Gruppierungen (ATLAS, KUSS); Ausbildung der
Flugingenieure; Zusammensetzung der Flugdeckbesatzung; Gehilter
usw.

(iii) 5ST-Concorde: Gestaltung des Flugdecks; Flugtestergebnisse und
andere Entwidklungen.

(iv) Vereinheitlichung von Warnsystemen.

{v) PEL/TRG/MED-Tagung der ICAO: Vertretung der Flugingenieure
auf dieser Tagung.

Sicherheitsausschufl

158, Wihrend der Berichtszeit fanden sieben Sitzungen des Ausschusses statt, ei.n-
schlieSlich einer Erweiterten Sondersitzung im Mai 1970 in London, zwecks Dis-
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kussion einer ITF-Eingabe an die ICAOQ iiber gesetzwidrige Angriffe auf Zivil-
flugzeuge und Benennung der ITF-Delegation zur 17. Auferordentlichen Sitzung
der ICAO-Versammlung. Der Ausschuf formulierte Empfehlungen iiber: die
Verwendung modifizierter Treibstoffe; die Bereitstellung von Navigationshilfen
und Flughafeneinrichtungen; die Lizenzierung des Kabinenpersonals; die
Beteiligung der Gewerkschaften an der Untersuchung von Flugzeugungliicken
und die Verhiitung von Flugzeugzusammenst$Ben. Der Text der vom Ausschuf
gutgeheifenen Richtlinien wurde an die angeschlossenen Verbdnde weiter-
geleitet. Auf einer der Sitzungen des Ausschusses referierte der wissenschaft-
liche Leiter der Internationalen Kommission fiir Strahlenschutz iiber ,Biologische
Gefahren kosmischer Strahlen”.

Fiugzeugentfiihmngen und Sabotageanschlige gegen die Zivilluftfahrt

Wihrend der Berichtszeit war die ITF duBerst stark mit der Bekimpfung der
Luftpiraterie und der Sabotage der Zivilluftfahrt beschiftigt. Dieses Thema
stand praktisch auf allen unseren Tagungen und Konferenzen im Vordergrund,
Ferner fanden zwei Sondersitzungen zwecks ausfiihrlicher Erérterung dieses
Problems statt (London, 27. Februar und 15. Mai 1970). Auf diesen beiden
Sitzungen wurde ein der ICAQ spiter unterbreitetes Memorandum formuliert,
Die ITF war auf praktisch allen ICAO-Tagungen iiber diese Frage vertreten,
sowie auf einer Sondersitzung der amerikanischen Zivilluftfahrtsbehdrde in
Washington im Januar 1971, die einberufen wurde, um zu erdrtern, inwiefern
wirksame SicherheitsmaBinahmen zur Verhinderung von Flugzeugentfithrungen
und Sabotageanschlige ergriffen worden sind. Unmittelbar nach der Entfithrung
zweier Flugzeuge nach Jordanien berief der Generalsekretir der ICAO auf
Antrag der ITF eine Sondersitzung der Spitzenvertreter der IFALPA, IATA und
ITF ein.

Bezichungen zu internationalen Organisationen
Internationale Zivilluftfahrts-Organisation (ICAQ)

Die Titigkeit der ITF innerhalb der ICAO fillt unter zwei Rubriken: i) Flug-
zeugentfithrungen und Sabotage und ii) andere Fragen. In Zusammenarbeit
mit der ICAO bemiihte sich die ITF intensiv um eine L3sung des Problems
der Entfithrung und Sabotage von Flugzeugen. Sie war auf der 17. Aufer-
ordentlichen Sitzung der ICAO-Versammlung (Montreal, Juni 1970) iiber Fragen
der Sicherheit auf Flugh&fen sowie auf der Sitzung des Rechtssachverstindigen-
Ausschusses der ICAO (London, Oktober 1970), der mit der Erstellung eines
neuen Ubereinkommens iiber die Sicherheit auf Flughifen beauftragt worden
war, stark vertreten. Ferner nahm die ITF an einer Diplomatischen Konferenz
in Den Haag teil, auf der die 77 teilnehmenden Staaten ein neues Internationales
Abkommen iiber Flugzeugentfithrungen annahmen, das von den Vertretern
von 50 Staaten an Ort und Stelle unterzeichnet wurde.

Die ITF nahm auferdem an einer ICAQ-Tagung iiber die Lizenzierung und
Ausbildung des Luftfahrtspersonals {(Montreal, Oktober’November 1970) teil,
auf der die Lizenzierungsvorschriften fiir Flugingenieure revidiert und die
Lizenzierung der Flugleiter zum Gegenstand einer neuen Richtlinie gemacht
wurde, die verbindlicher ist, als die bisherige ICAO-Empfehlung hieriiber.

Internationale Arbeitsorganisation (IAQ)

In Weiterverfolgung der in Amersfoort und Wiesbaden gefaSten Beschliisse
verwies das ITF-Sekretariat die JAO wiederholt auf die dringende Notwendig-
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keit der Einberufung einer dreigliedrigen Konferenz iiber Arbeitsprobleme des
Zivilluftfahrtspersonals. Am 8. August 1970 unterbreitete die ITF dem General-
direktor der IAO ein Memorandum, in dem mit aller Entschlossenheit die
Bereitstellung geeigneter Einrichtungen fiir die Behandlung der immer
dringender werdenden Probleme des Luftfahrtspersonals gefordert wurde. Bei
Niederschrift des vorliegenden Berichtes war uns bekannt, daf das Internatio-
nale Arbeitsamt eine Empfehlung an den Verwaltungsrat gerichtet hat, die
besagt, daf sich die IAO mit den Beschiiftigungsbedingungen des Flug- und
Bodenpersonals befassen und, gestiitzt auf das Ergebnis der diesbeziiglichen
Untersuchungen, eine baldige Technische Konferenz iiber Zivilluftfahrtsfragen
einberufen sollte.

Internationale Foderation der Luftlinienpiloten-Vereinigungen (IFALPA)

Wihrend der Berichtszeit hat die ITF sehr eng mit der IFALPA zusammen-
gearbeitet. Beide Organisationen haben regelmiBig Informationen ausgetauscht.
Vor allem auf dem Gebiete der Bekdmpfung von Flugzeugentfiithrungen und

Sabotageanschldgen war die Zusammenarbeit der beiden Organisationen vor-
bildlich.

Verband des Internationalen Luftverkehrs (IATA)

Die Zusammenarbeit der ITF mit der IATA bei der Suche nach einer Lisung
des Problems der Entfijhrung von Flugzeugen und von Sabotageakten war
ebenfalls gut. Am Ende der ICAO-Versammlung im Juni dieses Jahres wurde
eine gemeinsame ITF/IATA/IFALPA-Presseerklirung abgegeben, in der die
drei Organisationen die Entschlossenheit der Regierungen wiirdigten, auf welt-
weiter Ebene Mafnahmen gegen Flugzeugentfithrungen und Sabotageakte zu
ergreifen. Die drei Organisationen versprachen ferner, die Planung und Durch-
filhrung der von der ICAO-Versammlung empfohlenen MaBnahmen aktiv zu
unterstiitzen.

SEKTION TRANSPORTVERWANDTE BERUFE UND DIENSTE

Die Griindungskonferenz dieser Sektion fand im Juli 1968 im Rahmen des
Wiesbadener Kongresses statt. Auf dieser Konferenz wurde ein aus fiinf
Mitgliedern bestehender provisorischer Sektionsausschuf gewihlt, in dem
Deutschland, GroBbritannien, die Niederlande, Japan und Schweden vertreten
waren. Das Sekretariat wurde beauftragt, weitere Nominierungen anzufordern,
um eine angemessene Vertretung aller zu dieser Sektion zidhlenden Arbeit-
nehmerkategorien zu erzielen.

Sektionsausschufl

Am Ende des Jahres 1970 war die Zusammensetzung des Sektionsausschusses
wie folgt:

. A.P.Coldrick (TSSA, Grofibritannien), Vorsitzender

. K. Haussig (OTV, Deutschland), Vizevorsitzender

. R. Dekeyzer (BTB, Belgien)

. L. Larsen (Funktionaerforbund, Ddnemark)

. R. Decoudun (FAC, Frankreich)

. R. Lanoiselée (FAC, Frankreich)

. J. Querment (Fédération des Cheminots, Frankreich)
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8. R. Ruffin (Fédération des Cheminots, Frankreich)
9. D. A, Mackenzie (TSSA, Grofbritannien)

10. N. Odake (TBWU, Japan)

11. W. Darmstddter (HTV, Osterreich)

12. J.Jeppson (HTF, Schweden)

13. 5. Jénsson (TWU, Schweden)

14, L. E. Dennis (BRAC, USA)

Tagungen

Am 14. Oktober 1969 fand in London die erste Sitzung des vollen Ausschusses
der Sektion statt. Der AusschuB bestitigte den BeschluR des Geschiftsfiihrenden
Ausschusses der ITF, daB sich die Tatigkeit dieser Sektion auf die bestehenden
ITE-Mitgliedsverbinde beschrinken und daf die Sektion die Interessen jener
Minderheitsgruppen der iibrigen ITF-Fachsektionen vertreten sollte, deren
Probleme in diesen Sektionen nicht ausfiihrlich genug behandelt werden
kénnen, weil die in Frage kommenden Arbeitnehmerkategorien zu klein sind.
Der Ausschuf beschloB ferner, daf ein Fragebogen betreffend die fiir diese
Sektion in Frage kommenden Arbeitnehmerkategorien ausgesandt werden
sollte, und daB das Sekretariat, gestiitzt auf die Antworten auf diesen Frage-
bogen, einen umfassenden Bericht zuhanden der nichsten Tagung der Sektion
erstellen sollte. Dieser Fragebogen wurde am 22. Oktober 1969 ausgesandt. Am
8. Januar 1970 wurden die in Frage kommenden Verbinde noch einmal ermahnt,

aber nur sechs der zwanzig in der Sektion vertretenen Gewerkschaften ant-
worteten,
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Beziehungen zu offiziellen internationalen
Organisationen

Uber die in erster Linie mit der Tatigkeit einzelner Fachsektionen zusammen-
hdngenden Aspekte unserer Beziehungen zu offiziellen internationalen Organi-
sationen berichten wir an anderer Stelle des vorliegenden Berichtes. Unter den
verschiedenen Organisationen verweisen wir auf die jeweiligen Punkte.

Internationale Arbeitsorganisation (IAQ)

Aspekte des Strafentransports (siche die Punkte 72, 75, 76, 80 und 81); der
Binnenschiffahrt (siehe Punkt 98); der Hafenwirtschaft (siche Punkt 90); der
Schiffahrt (siehe die Punkte 111 bis 116); der Fischerei (siche die Punkte 141
und 142) und der Zivilluftfahrt (siche Punkt 161).

Internationale Organisation fiir Zivilluftfahrt (ICAO)

Uber die Beziehungen der ITF-Sektion Zivilluftfahrt zur ICAO berichten wir
unter den Punkten 159 und 160.

Zwischenstaatliche Beratende Organisation fiir Seeschiffahrt (IMCO)

Uber die Beziehungen der Fachsektionen Schiffahrt und Fischerei zur IMCO
berichten wir unter den Punkten 117 bis 128 bzw. 143 bis 145.

UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE)

Uber die Beziehungen der ITF-Sektion StraBentransport zum ECE-Unteraus-
schuf Strafientransport im Zusammenhang mit der Revision des Europischen
Abkommens iiber die Arbeit der Fahrzeugbesatzungen im grenziiberschreiten-
den Strafenverkehr (AETR) berichten wir unter den Punkten 74 und 78.

Europiiische Verkehrsministerkonferenz (CEMT)

Uber die Vorbesprechungen im Rahmen der CEMT, betreffend die Revision des
Europdischen Abkommens iiber die Arbeit der Fahrzeugbesatzungen im inter-
nationalen Strafentransport (AETR), berichten wir in dem sich mit der Titigkeit
der Sektion StraRentransport befassenden Teil des vorliegenden Berichtes.
(Siehe Punkte 74 und 78.)

Die CEMT bietet den verschiedenen internationalen Organisationen anliflich
der Vorlage des jihrlichen CEMT-Berichtes Gelegenheit, ihr ihre Ansichten zu
den auf der CEMT-Tagesordnung stehenden Fragen darzulegen. Die ITF nimmt
seit mehreren Jahren an diesen Anhdrsitzungen, die im Pariser Hauptbiiro der
CEMT stattfinden, teil. Normalerweise bespricht ein Vertreter des Sekretariats
mit Funktiondren der der ITF angeschlossenen franzdsischen Eisenbahnergewerk-
schaften (FO und FAC) den Jahresbericht der CEMT und sonstige einschligige
Spezialberichte. Daraufhin wird eine Erkldrung erstellt und diese der CEMT
unterbreitet. Dieses Verfahren gelangte auch wihrend der Berichtszeit mehrmals
zur Anwendung. Auf den Anhdrsitzungen der Jahre 1968 und 1969 war die
ITF durch J. Bauche (FAC), L. Buonaccorsi (FO) und C. Iddon und auf der
Anhdrsitzung 1970 durch R. Decoudun (FAC) und C. Iddon vertreten.

Auf der Anhdrsitzung 1968 standen zusidtzlich zum Jahresbericht verschiedene
Spezialberichte zur Diskussion, zu denen die CEMT die Ansichten der ver-
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sghiedenen ?ntemationalen Organisationen einzuholen wiinschte, Der wichtigste
dieser Spezialberichte befate sich mit der Frage der Verpflichtung der Eisen-
ba!men als 6ffentlicher Dienst. Dieser Bericht verursachte uns einige Schwierig-
k‘eltex}, da die Sektion der Eisenbahner zu diesem Zeitpunkt noch keine aus-
fli?lrl.ld'le Politik hieriiber ausgearbeitet hatte. Dazu kam, dafl diese Frage der-
zeit innerhalb der EWG Gegenstand Lonkreter Erdrterungen war, so daBl wir
es fi?r ratsam hielten, von der Abgabe einer ausfithrlichen Erkldarung abzusehen,
um irgendwelche Mafnahmen, die die Mitgliedsverbinde der EWG-Linder im
Laufe‘ der normalen Riicksprache mit den EWG-Behérden unter Umstiinden zu
ergreifen wiinschten, in keiner ‘Weise zu beeintrichtigen. Die Frage der Ver-
pflichtungen der Eisenbahnen als offentlicher Dienst wurde spiter von der
Eisenbahnersektion ausfiihrlich diskutiert und bildet einen Teil einer auf der
Vollkonferenz der Sektion Eisenbahn im November 1969 angenommenen Ent-
schlieBung zum Thema Verkehrspolitik, (Siehe Seite 123.)

Auf der Anhérsitzung vom Jahre 1969 lagen zusitzlich zum Jahresbericit
Berichte iiber die Auswirkungen der zunehmenden Verwendung von Containern
auf die Eisenbahnen, die Einfihrung automatischer Kupplungen und die
Anpassung der Eisenbahn-Fahrpreise und -Betriebskosten vor. Auf beiden
Anhirsitzungen wurden der CEMT Erkldrungen unterbreitet, die vom ITE-
Sekretariat in Zusammenarbeit mit unseren franzosischen Mitgliedsverbinden
ausgearbeitet worden waren,

Auf der Anhérsitzung 1970 standen mehrere wichtige Fragen zur Diskussion,
einschlieSlich Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsbedingungen in
Stddten; StraBenverkehrssicherheit; Unfille mit Tankwagen; die kiinftige Ent-
wicklung des Eisenbahnverkehrs; der internationale Eisenbahnverkehr und die
Einfithrung automatischer Kupplungen bei den europdischen Eisenbahnen.

Die ITF war ferner auf mehreren Anhbrsitzungen iiber spezifische Fragen ver-
freteri. So z.B. fand am 15. Januar 1969 in Paris eine Anhdrsitzung {iber die
Verwendung von Containern und Motorfahrzeug-Féhrschiffen (Roll-on/Roll-off)

statt, Die ITF war vor allem an dem sich mit den sozialen Problemen der .

zunehmenden Einfithrung von Einheitslademethoden befassenden Tagesord-
nungspunkt interessiert. Der Vertreter der ITF gab eine Erklirung {iber die
diesbeziigliche Politik der verschiedenen ITF-Fachsektionen ab. Im Jahre 1970
war die ITF auf Sonderanhgrsitzungen iiber folgende Fragen vertreten: Maf-
nahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses in Stidten (April); Kombinierte
Transporte (16, September); und Festlegung geeigneter auf die Benutzung der
Infrastruktur abgestimmter Methoden fiir die Besteuerung von StraBenfah:-
zeugen (27, Oktober).
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Beziehungen zu internationalen
Gewerkschafts-Organisationen

Internationaler Bund Freier Gewerkschaften (IBFG)

Wihrend der Berichtszeit war eine ausgezeichnete Zusammenarbeit zwischen
der ITF und dem IBFG zu verzeichnen. Insbesondere erfolgte eine volle Riick-
sprache iiber alle wichtigen Fragen, wie z.B. die gewerkschaftliche Lage in
Griechenland (siche auch Punkt 2), die Invasion der Tschechoslowakei durch
Truppen der Ostblock-Lénder (siehe auch Punkt 6), Mafnahmen in Unter-
stiitzung der spanischen Gewerkschaften, die Lage in Siidafrika und in Rhode-
sien.

Auf der letzten IBS-Generalkonferenz (Genf, 18. und 19. November 1970) wurde
ITE-Generalsekretir Charles Blyth zu einem der IBS-Vertreter im IBFG-Vor-
stand gewshlt.

Das Genfer Biiro des IBFG leistete uns wihrend der letzten drei Jahre wiederum
wertvolle Dienste im Zusammenhang mit der Vertretung unserer Interessen
in der IAO und bei anderen in Genf ansissigen internationalen Organisationen.

Internationale der Offentlichen Dienste (IOD)

Uber die Zusammenarbeit mit der IOD bei der Behandlung von Problemen des
stddtischen Nahverkehrs berichten wir unter Punkt 79.

Internationale Foderation der Luftlinien-Piloten (IFALPA)

Wihrend der Berichtszeit unterhielt die ITF weiterhin enge Beziehungen zur
IFALPA, vor allem im Zusammenhang mit der Bekidmpfung von Flugzeug-
entfilhrungen und Sabotageanschligen gegen Flugzeuge und Flughafeneinrich-
tungen. Die ITF war auf den IFALPA-Kongressen der Jahre 1968, 1969 und
1970 vertreten, und Beobachter der IFALPA nahmen am Wiesbadener Kongre
der ITF teil, sowie an der Weltkonferenz der Sektion Zivilluftfahrt (Miami
Beach, November 1970) und an mehreren ITF-Sondersitzungen iiber Flugzeug-
entfithrungen und Luftfahrtsicherheit.

Ferner unternahmen die beiden Féderationen eine gemeinsame internationale
Aktion, um die Freilassung der Besatzung und der israelischen Fluggiste einer
im Juli 1968 nach Algerien entfithrten Boeing der israelischen Luftfahrtsgesell-
schaft El Al zu bewirken (siche auch unter Punkt 3). AuBerdem erfolgte ein
reger Austausch von Informationen iiber die in den Jahren 1969 und 1970
unternommenen Entfithrungsanschlige.

Auf dem IFALPA-KongreR vom Mirz 1970 wurde einstimmig eine Entschlieung
angenommen, in der die IFALPA den Vorschlag der ITF zur Einberufung einer
internationalen Konferenz iiber Flugzeugentfithrungen begriifte und unter-
stiitzte. Auf der AuBerordentlichen ICAO-Versammlung in Montreal (Juni
1970) und der darauffolgenden IFALPA-Tagung in Washington, an der General-
sekretdr Charles Blyth als Vertreter der ITF teilnahm, war die Zusammen-
arbeit zwischen den beiden Féderationen besonders gut und auflerordentlich
konstruktiv. Auf der letztgenannten Sitzung wurde beschlossen, eine gemein-
same ITF/IFALPA-Politik iiber Flugzeugentfithrungen und Sabotageanschlige
auf Flugzeuge und Flughafeneinrichtungen zu formulieren. Einer diplomatischen
Konferenz (London, September 1970), die zwecks Formulierung eines inter-
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nationalen Abkommens iiber geseizwidrige Eingriffe in der Zivilluftfahrt ein-
berufen worden war, wurden gemeinsame Vorschlige der beiden F&derationen
iiber Sanktionen gegen Staaten unterbreitet, die Flugzeugentfiihrern Obdakh
bieten. Ferner formulierten die beiden Organisationen einen gemeinsamen Ent-
schlieBungsentwurf zuhanden der Generalversammlung der Vereinten Nationen,
Auch auf einer weiteren diplomatischen Konferenz (Den Haag, Dezember 1970),
die ein internationales Abkommen gegen Flugzeugentfithrungen verabschiedete,
war die Zusammenarbeit zwischen ITF und IFALPA iufBerst befriedigend.

Gewerkschaftlicher VerkehrsausschuBl der Gemeinschaft (ITF)
1. Gemeinsame Verkehrspolitik: Gegenwart und Zukunft

Den Bemithungen der letzten Jahre in Richtung der Formulierung der wichtig-
sten Grundsitze einer gemeinsamen Verkehrspolitik folgten wihrend der
letzten drei Jahre bestimmte spezifische DurchfithrungsmaBnahmen.

a) Straentransport

Die vom Ministerrat angenommenen LiberalisierungsmaBnahmen sehen unter
anderem die Festlegung eines Gemeinschaftskontingents von 1200 Bewilligun-
gen fiir den grenziiberschreitenden Straflengiitertransport zwischen Mitglieds-
staaten vor. Damit ist bis zu einem bestimmten Grade die Moglichkeit geboten,
die Zahl internationaler Transporte iiber das gemig bilateraler Vereinbarungen
bestehende Niveau hinaus zu steigern,
Eine der HauptmaBnahmen bestand in dem Erla einer Verordnung zur
Harmonisierung bestimmter Sozialbedingungen im StraBenverkehr, die am
1. Okiober 1969 in Kraft trat, und gemidf der die Lenkzeit zwischen zwsi
tiglichen Ruhezeiten auf acht Stunden beschrénkt ist bzw. auf 48 Stunden pro
Woche und 92 Stunden iiber eine Zeitspanne von zwei Wochen. Die sich aus
dem Bestehen gleichartiger Vorschriften im AETR ergebenden Probleme wurden
auf Regierungsebene sowie von den zustindigen Organisationen der Arbeii-
nehmer und Arbeitgeber diskutiert. Ab 1. Januar 1975 wird im Hoheitsgebiet
der Gemeinschaft das mechanische Kontrollgerit (Tachograph) -eingefiihrt,
Ferner wurden Vorschldge iiber die berufliche Ausbildung im StraBentransport
formuliert, Auch auf dem Gebiete der Tarifgestaltung sind nunmehr zumindest
die ersten Schritte in Richtung der Formulierung von Verordnungen iiber die
Tarifgestaltung und die Beférderungsbedingungen im Giiterverkehr zwischen
Mitgliedsstaaten unternommen worden.
Zahlreiche Probleme bleiben jedoch noch immer ungeregelt, wie z. B.:

— Regelung der Arbeitszeit, der Uberstunden usw. (im StraBentransport soll

dies im Rahmen einer zweiten Sozialverordnung erfolgen);
~— Harmonisierung der Besteuerung von Nutzfahrzeugen (ein Problem, dis
sehr eng mit dem der Anlastung der Wegekosten zusammenhingt);
— Zugang zum Markt im Strafenverkehr;
— Gewichte und Abmessungen von Strafentransportfahrzeugen.

b) Eisenbahnen

Im Jahre 1969 verabschiedete der Ministerrat bestimmte MaBnahmen in bezug
auf staatliche Eingriffe, einschlieflich Verpflichtungen der Verkehrstriger
(Strafle, Schiene und Binnenschiffahrt) auf dem Gebiete des offentlichen Dien-
stes und in bezug auf die Normalisierung der Konten der Eisenbahnunter-
nehmen, Damit wurden einheitliche Normen fiir die Zahlung von Abgeltungen
erstmalig gesetzlich verankert und treten an die Stelle der von einzelnen Mit-
gliedsstaaten wihrend der Vorjahre ergriffenen AbhilfsmaBnahmen. Die beiden
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Verordnungen tragen zur Klarstellung der wirtschaf!:lichen und finanzielle.n
Lage der Eisenbahnunternehmen bei und bringen gewisse Verbesser_ungen mit
sich. Im Dezember 1970 nahm der Ministerrat eine wichtige EntschlieBung an,
in der die Eisenbahnunternehmen der sechs Mitgliedsstaaten ersucht wurden,
auf technischer, kommerzieller und betrieblicher Ebene enger zZusammenzu-
arbeiten und vorzuschlagen, in bezug auf welche Betriebssektoren eine sold}e
Zusammenarbeit am besten gefordert werden kénnte. Soziale Mafnahmen fiir
das Zugpersonal befinden sich im Vorbereitungsstadium.

¢) Binnenschiffahrt
Die zustindigen Gemeinschaftsinstanzen sind zur Zeit mit der Erstellung von
MaBnahmen zur Umstrukturierung des Transportmarktes in der Binnenschiff-
fahrt beschiftigt. Diese Verordnungen streben eine Reduzierung dex.' 'Uber-
Kapazitit durch die Abwrackung veralteter Schiffe an sowie die Harmonisierung
der auf nationaler Ebene bereits bestehenden Vorschriften. Soziale MaSnahmen
werden ebenfalls vorbereitet. »
Die EWG-Instanzen haben ferner die Formulierung geeigneter Harmonisie-
rungsmafnahmen fiir die Schiffahrt und Zivilluftfahrt beantragt.
Damit hat die Verwirklidhung der Gemeinsamen Verkehrspolitik der EWG
jedoch erst begonnen, )
Es bedarf noch immer zahlreicher Mafnahmen und Verordnungen, um ein
angemessenes Gleichgewicht zwischen den drei Binnenverkehrstrigern htirls.el-
zufithren. Meherere Verordnungsantrige erwarten seit Jahren die endglilt:ge
Beschlufifassung seitens des Ministerrates. Hierzu zihlen Verordnupgen ubef:
den Zugang zum Markt im StraBenverkehr und in der Binnenscblffahrt, dl.e
Tarifgestaltung und Befdrderungsbedingungen im Giiterverkehr, die Harmoni-
sierung bestimmter Wettbewerbsbedingungen sowie Ma@nahmen zur Regelu'ng
und Anlastung der Wegekosten. Ohne die Annahme dieser Verordnungen V\!u.'d
es nicht moglich sein, zu einer ausgeglichenen gemeinsamen Verkehrsgohtlk
fiir die drei Binnenverkehrstriger zu gelangen. Dariiber hinaus sind bestimmte
erginzende Mafnahmen vorgesehen, darunter die Regelung des grundlegefnden
Problems der finanziellen Beziehungen zwischen Mitgliedsstaaten und ExseX}-
bahnunternehmen, die Regelung der Arbeitsbedingungen im Verkehr, die
Koordinierung der Infrastruktur-Investitionen, die Anlastung der Wegekosten
und die StraBenverkehrssicherheit. .
Der Gewerkschaftliche VerkehrsausschuB der Gemeinschaft (ITE), dem. die
Gewerkschaften der Eisenbahner, Strafentransportarbeiter und Binn.enschx.ffer
angehoren, hat wihrend der letzten drei Jahre unter dem Vorsitz seines
Prisidenten Ph. Seibert (GdED, Deutschland) und seines Sekretérs B. ]or.\ckheere
seine normale Arbeit fortgesetzt. Dies geschah gelegentlich mit der Hilfe ver-
schiedener EWG-Gremien, wie z. B. Verkehrsministern, die den Interessen der
Gewerkschaften nahestehen, der EWG-Kommission, des Wirtschafts- und
Sozialausschusses ur.d des Europiischen Parlaments.
Der Gewerkschaftliche Verkehrsausschuf war an der Arbeit der EWG auf dem
Gebiete des Verkehrs regelmifig — aber nicht oft genug — beteiligt, und zwar
durch seine Kontakte zu den Briisseler EWG-Instanzen, durch die Apgabe
von Stellungnahmen und durch die Teilnahme an Anhérsitzungen tiber diverse
Probleme der Arbeitnehmer bei den einzelnen Verkehrstrdgern.
Insbesondere haben sich die EWG-Gewerkschaften der Transportarbeiter wih-
rend der letzten Jahre mit folgenden Problemen befafst:

—~ dem jetzigen Stand und der kiinftigen Entwicklung der Gemeinsamen

Verkehrspolitik;
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—' der Umstrukturierung der europidischen Binnenschiffahrt;

— verschiedenen Aspekten der finanziellen Lage der Eisenbahnen (Norma-
lisierung der Konten, finanzielle Beziehungen zwischen Eisenbahnunter-
nehmen und Regierungen);

— der Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den einzel-
nen Verkehrstrigern;

— dem wichtigsten aller Probleme: der Arbeit der EWG auf dem Gebiete
der Harmonisierung der Sozialbedingungen im Binnenverkehr (StraSe,
Schiene und Binnenschiffahrt).

Seit der Bildung der Wirtschaftsgemeinschaft' befassen sich die zustindigen
Gewerkschaften vorwiegend mit sozialen Fragen. Die Transportarbeitergewerk-
schaften der Gemeinschaftslinder haben immer wieder darauf bestanden, daf
die Arbeitsbedingungen international auf ein Niveau gebracht werden miissen,
das:
— einerseits den sozialen Interessen der betreffenden Arbeitnehmer Rech-
nung trigt, und
— andererseits die Bediirfnisse der Allgemeinheit (angemessene &ffentliche
Investitionen, Straflenverkehrssicherheit usw.) sowie die wirtschaftlichen
Erfordernisse der eigentlichen Unternehmen beriicksichtigt.
Die erste Sozialverordnung fiir den Strafenverkehr, die am 1. Oktober 1969
in Kraft trat, ist ein erster Schritt in dieser Richtung. Thr miissen im Interesse
der Arbeitnehmer im StraSentransport — wo MiBbriuche am hiufigsten
vorkommen — und der Arbeitnehmer in der Binnenschiffahrt und bei den
Eisenbahnen weitere soziale Verordnungen folgen.
Die Beratenden Parititischen Ausschiisse der EWG-Kommission sind ein ge-
eignetes internationales Gremium, um -die Interessen der Arbeitnehmer geltend
zu machen. Man kénnte sogar sagen, daB diese Gespriche die Moglichkeit von
Kollektivvertrigen auf europdischer Ebene ahnen lassen.
B. Jondkheere
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Allgemeines

Siidafrika

In einem an den siidafrikanischen Premierminister gerichteten Schreiben hat
der Generalsekretiar im Mai 1969 scharfe Kritik an der Behandlung stidafrika-
nischer Hafenarbeiter geiibt, die willkiirlich entlassen und aus jhren Wohnungen
in Durban vertrieben wurden, weil sie aus Protest gegen ihre sehr schlechten
Lohne die Arbeit niedergelegt hatten. Ferner forderte der Generalsekretdr in
diesem Brief fiir alle Arbeitnehmer das Recht, freie Gewerkschaften zu bilden,
die gemiB den Bestimmungen der IAO-Ubereinkommen Nr. 87 und 98 in der
Lage seien, ohne Einfluffnahme Dritter mit den Arbeitgebern iiber Lohne und
Arbeitsbedingungen zu verhandeln.

Die siidafrikanische Regierung nahm mit dem Erlaf einer Verfiigung, die am
3. Mai 1970 in Kraft trat, einen weiteren Schritt in Richtung der Verschirfung
ihrer Apartheidspolitik, wodurch alle in den Stadtsiedlungen wohnenden Afrika-
ner aus simtlichen Angestelltenberufen und Fachberufen ausgeschlossen wer-
den. Es wurde berichtet, daf dadurch allein in Transvaal (hauptsichlich in
Johannesburg) 10.000 Afrikaner ihre Arbeitspldtze verlieren wiirden, Aber
bereits vor ErlaB der Verordnung herrschte ein grofer Mangel an weifien
Arbeitskriften vor, und die Regierung leitete eine energische Kampagne ein,
um weifle Einwanderer aus Europa und aus anderen Kontinenten anzulocken.
Fiir 1969 wird die Zahl der Auswanderer aus GroBbritannien, den Nieder-
landen, der Bundesrepublik Deutschland, Belgien, Osterreich, der Schweiz und
Italien nach Siidafrika auf 40.000 veranschlagt. Die siidafrikanische Regierung
bendtigt jedoch noch zahlreiche weitere Arbeitskréfte, um die durch den will-
kiirlichen Ausschluf der Afrikaner frei werdenden Arbeitsplitze zu besetzen.
Die angeschlossenen Verbinde wurden auf Wunsch des Internationalen Bundes
Freier Gewerkschaften (IBFG) in der Mai-Nummer der ITF-Nachrichten darauf
aufmerksam gemacht, da die Auswanderung weiBer Arbeitskrifte nach Siid-
afrika afrikanische Arbeitnehmer ihres Lebensunterhaltes beraubt.

Rhodesien

Nachdem im Juni 1969 das illegale Smith-Regime in Rhodesien ein sogenanntes
JReferendum” iiber eine neue Verfassung durchgefiihrt hatte, die der weiflen
Minderheit supreme Rechte iiber die farbige Mehrheit einriumt, gab die ITF
eine Erklirung ab, in der diese ,Volksabstimmung” und die Annahme der
neuen Verfassung als ein endgiiltiger Schritt in Richtung der Ablehnung demo-
kratischer Grundsitze und grundlegender Menschenrechte verurteilt wurde,
Die angeschlossenen Verbinde wurden aufgefordert, die Regierungen ihrer
Linder aufzurufen, die vom UNO-Sicherheitsrat beschlossenen Sanktionen gegen
Rhodesien unverziiglich in die Tat umzusetzen, und ferner .die zustindigen
staatlichen Behorden oder die ITF zu verstindigen, wann immer illegale rhode-
sische Frachten auf dem See- oder Luftwege in ihren Lindern eintreffen,
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Wortlaut der wihrend der Berichtszeit
angenommenen EntschlieBungen und
Erklirungen

VORSTAND

1. Die Lage im Nahen Osten

Im Hinblidk auf die ernste und noch immer gespannte Lage im Nahen Osten,

beschliefit der Vorstand der ITF, versammelt in London vom 8. bis 10. Mai 1968,

nachstehend angefiihrte EntschlieBung zu bekriftigen:
»Der Vorstand der Internationalen Transportarbeiter-Féderation (ITF),
versammelt vem 2. bis 5. November 1967 in Innsbrudk;
NACH ENTGEGENNAHME EINES BERICHTES iiber die von der ITF
wilhrend der kiirzlichen Krise im Nahen Osten unternommenen Schritte;
BEKRAFTIGT die vom Generalsekretidr der ITF am 19. Juni abgegebene
Erklirung iiber i) die Herbeifithrung einer politischen Losung der Krise;
ii) die SchlieBung der Meerenge von Akaba und des Suezkanals und
iii) die Freiheit der Schiffahrt;
UNTERSTUTZT VORBEHALTLOS die vom Vorstand des IBFG auf
seiner Sitzung vom 4. bis 6. Oktober 1967 abgegebene Erkldrung, im
besonderen die Feststellung, ,da eine friedliche Losung des Konfliktes
im Nahen Osten nicht ohne die unmittelbar beteiligten Regierungen
gefunden werden kann” sowie den Appell ,an die Vereinten Nationen,
an Drittlinder und internationale Organisationen, alle Friedensbemiihun-
gen zu férdern und zu unterstiitzen, die darauf ausgerichtet sind,
bilaterale Verhandlungen zwischen den arabischen Staaten und Israel
.e¢inzuleiten, um eine dauerhafte Beilegung der Streitfragen zu er-
reichen und den Nahen Osten zu einer Gruppe wohlhabender L#nder
zu machen, die gemeinsam fiir wirtschaftlichen und sozialen Fortschritt
arbeiten.”
FORDERT die baldmoglichste Wiederdffnung des Suezkanals, dessen
SchlieBung die wirtschaftlichen und sozialen Interessen der Arbeiter
einer Anzahl von Lindern betrdchtlich geschidigt hat, und
BEAUFTRAGT das ITF-Sekretariat, seine Bemiihungen zur Gewihrlei-
stung der Sicherheit und des Wohlergehens der Besatzungen der zur Zeit
im Kanal gestrandeten Schiffe fortzusetzen.

\ 2, Streik der dinischen Steuerleute und Funkoffiziere

Der Vorstand der ITF, versammelt in London vom 8. bis 10. Mai 1968;
NIMMT ZUR KENNTNIS, daf sich die dinischen Steuerleute und Funkoffiziere
seit Dienstag, den 7. Mai, Mitternacht, im Streik befinden:

NIMMT WEITERHIN ZUR KENNTNIS, daff sich andere Gruppen der
dénischen Arbeiter- und Gewerkschaftsbewegung bereit erkldrt haben, den
Streik der Steuerleute und Funkoffiziere zu unterstiitzen;

BEDAUERT die hartniickige Haltung der in Frage kommenden dénischen
Reeder, die sich geweigert haben, von ihrer urspriinglichen Position abzu-
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weichen, obwohl die Steuerleute und Funkoffiziere bereit waren, beachtens-
werte Zugestindnisse zu machen, um eine Kompromil§sung herbeizufiihren;
STELLT FEST, daf die Lthne der dinischen Steuerleute und Funkoffiziere
mehr und mehr hinter den Lohnen anderer vergleichbarer Arbeiterkategorien
zuriickgeblieben sind, so daf die von den Steuerleuten und Funkoffizieren
gestellten Lohnforderungen in jeder Hinsicht berechtigt sind;

STELLT IM BESONDEREN FEST, daf die dénischen Steuerleute und Funk-
offiziere wihrend der letzten zwdlf Monate in Anbetracht der Verzigerungs~
mandver der Reeder viel Geduld und Zuriikhaltung gezeigt und sich
gewissenhaft an die Vorschriften der dénischen Arbeitsgesetzgebung gehalten
haben; und daf sich bei einer Befragung der Mitglieder der beiden Verbinde
eine {iiberwiegende Mehrzahl zugunsten der Ergreifung von Streikmafi-
nahmen ausgesprochen hat.

VERWEIST auf eine im April 1967 von der ITF-Sektion der Seeleute in
London angenommene EntschlieRung, in der die Sektion ihr Bedauern iiber
das Bestehen einer derartig reaktiondren Gruppe von Reedern in einem fiir
seine freie und demokratische Lebensart bekannten Land wie Dinemark
zum Ausdruck brachte und darauf verwies, da8 die Haltung der Reeder einer
Verletzung des von der dinischen Regierung ratifizierten IAQ-Ubereinkom-
mens Nr. 98 betreffend das Recht auf Kollektivverhandlungen, gleich-
bedeutend ist; ‘

STELLT WEITERHIN FEST, da die erwihnten Reeder auf den Appell der
ITF, den Konflikt mit den didnischen Gewerkschaften der Arbeitnehmer in
der Schiffahrt auf dem Verhandlungswege beizulegen, nicht reagiert und es
sogar vorgezogen haben, sich vor aller Welt iiber die Rolle, die die ITF im
Zusammenhang mit der Beilegung dieses Konfliktes spielen konnte, lustig
zu machen.

BEGLUCKWUNSCHT die didnischen Steuerleute und Funkoffiziere zu ihrer
entschlossenen und mutigen Haltung gegeniiber dieser reaktiondren Gruppe
von Reedern;

VERSPRICHT die gré8tmogliche Unterstiitzung dieses Kampfes und -
ERSUCHT die der ITF angeschlossenen Organisationen, im besonderen die
der Seeleute und Hafenarbeiter, alle .jhnen moglichen Schritte zur Unter-
stiitzung der dinischen Steuerleute und Funkoffiziere zu unternehmen.

Die Lage in der Tschechoslowakei

Der Vorstand der ITF, versammelt am 4. und 5. November 1968 in London;
NACH ENTGEGENNAHME EINES BERICHTES {iber die Schritte, die die
ITF zufolge der Besetzung der Tschechoslowakei durch die Streitkrifte der
Sowjetunion, Polens, Ungarns, Bulgariens und der DDR unternommen hat;
BEFURWORTET die von der ITF getroffenen Mafnahmen und VERURTEILT
erneut vorbehaltlos die Invasion der Tschechoslowakei und die Unter-
driickungsma@nahmen, denen die tschechische Regierung und das tschechische
Volk seitens der Besatzungsmiichte ausgesetzt sind; _

STELLT FEST, daB das volle Ausmaf und die genaue Beschaffenheit der
erwdhnten MaBnahmen noch nicht bekannt sind und da8 noch immer Unklar~
heit dariiber herrscht, inwiefern das tschechische Volk in der Lage sein wird,
sich diesen Mafnahmen zu widersetzen oder sie abzuschwiichen;
BEAUFTRAGT das ITF-Sekretariat, die Lage in der Tschechoslowakei auf-
merksam weiterzuverfolgen und unter Riicksprache mit den Mitgliedern des
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X;;::iggﬁs gls:c‘li\er im Dri\‘}ggchlieitsfalle, den Mitgliedern des Geschifts-
u sscausses — Mafinahmen zu planen und i i
fiir das tschechische Volk von praktischem Weft sein klg:mteitfrchzufuhren, &

Die Lage im Nahen Osten

Der Vors.tand der ITF, versammelt am 28. und 29. Mai 1969 in Paris;
Nach weiterer Erérterung der Lage im Nahen Osten; '

ISS.EtKRAFI'IGT vorbehaltlos die vom Geschiiftsfiihrenden Ausschuf auf seiner
ifzung vom 20. Februar 1969 angenommene Erklérung, in der jegliche Angriffe |

auf Zivilflugzeuge verurteilt werden;

BEUNRUHIGT iiber die Mboglichkeit, daf Vergehen der Art, wie sie gegen
Flugzeuge begangen worden sind, sehr wohl auch gegen andere Transport- |

und Verkehrsmittel begangen werden kénnten;

ERSUCHT den Generalsekretir, bei Riicksprache mit dem Geschiftsfithrenden

Ausschu8, alle unverziiglich zur Wahrung der Interessen der ITF und ihrer

Mitgliedsverbande erforderlichen Schritte zu unternehmen, falls sich dies als -

notwendig erweisen sollte, und

RUFT erneut zur Herbeifithrung eines andauernden Friedens zwischen Isracl
u.nd seinen arabischen Nachbarlindern auf dem Verhandlungswege AUF, damit
sich die Arbeiter dieser Linder ohne Furcht vor Verfolgung und Belistigung
der Forderung ihrer sozialen und wirtschaftlichen Interessen widmen kdnnen,

FACHSEKTIONEN
Eisenbahn

: Guatemala

Der AusschuB der ITF-Sektion der Eisenbahner, versammelt vom 15. bis
17. Februar 1968 in London,

NACH KENNTNISNAHME von dem Streik, in dem sich die der ITF ange-
schlossene Eisenbahnergewerkschaft von Guatemala (Sindicato de Accién ¥
Mejoramiento Ferrocarrilero — SAMF) zur Zeit befindet,

ERKLART seine uneingeschrinkte Unterstiitzung der SAMF in ijhrem Kampf
um den Schutz jhrer Mitglieder gegen die unduldbare Behandlung, die ihnen
seitens ihrer Arbeitgeber (IRCA) zuteil geworden ist;

BEDAUERT UND VERURTEILT im besonderen das monatelange Verfehlen
der Arbeitgeber, grundlegende Verpflichtungen, wie z. B. die Zahlung von
Lohnen und anderen Leistungen zu erfiillen;

FORDERT die Arbeitgeber AUF, die den Arbeitern und ihrer Gewerkschaft
schuldigen Betriige unverziiglich und restlos auszuzahlen und in Zukunft eine
Politik zu verfolgen, die in jeder Hinsicht den Bestimmungen des zwischen der
SAMF und der IRCA abgeschlossenen Kollektivvertrages entspricht;
BEGRUSST die wohlwollende Haltung der Regierung von Guatemala gegen-
iiber den Arbeitnehmern; .

VERSPRICHT der SAMF die Mitarbeit der ITF bei jhren Bemithungen zur
Wiedererlangung der Rechte ihrer Mitglieder und zur Herbeifithrung einer
gesteigerten Leistungsfihigkeit durch geeignete Mafinahmen seitens der
Geschiftsleitung, wobei den Arbeitern ein fairer Anteil an dem Gewinn zu
gewidhren ist, der sich aus dieser Steigerung der Leistungsfihigkeit ergibt
und
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UNTERSTUTZT jeden vom ITF-Vorstand bewilligten Appell um finanzielle
Beitrige der angeschlossenen Organisationen zugunsten der streikenden

Eisenbahner.

Verkehrspolitik

Die Konferenz der Eisenbahnersektion der Internationalen Transportarbeiter-
Féderation, versammelt in Mexico City vom 11. bis 15. November 1969, nimmt
folgende Erkldrung an:

Die KONFERENZ DER EISENBAHNERSEKTION der INTERNATIONALEN
TRANSPORTARBEITER-FODERATION (ITF), versammelt in Mexico City vom
11. bis 15. November 1969, hat eine umfassende Priifung der jiingsten Ent-
wicklungen auf dem Gebiete der VERKEHRSPOLITIK vorgenommen, sowie
der Grundsitze, auf die sich eine gesunde Verkehrspolitik stiitzen muf, Die
Konferenz befafite sich insbesondere mit den miglichen Auswirkungen ver-
kehrspolitischer Mafinahmen auf die finanzielle Lage der Eisenbahnen, ihre
kiinftige Struktur und Organisierung sowie ihre Rolle innerhalb einer wohl-"
integrierten Verkehrswirtschaft, die den Interessen der Offentlichkeit Rechnung
trigt.

Der technische Fortschritt, der zunehmende Handel und Verkehr zwischen
Lindern, der ansteigende Lebensstandard der reicheren Linder, Anderungen
auf dem Gebiete der Verteilung der Bevdlkerung, Anderung der Produktions-
und Verteilungsmethoden sowie insbesondere das Auftreten neuer Schliissel-
industrien, der Riickgang der Schwerindustrie und die radikale Verwandlung
des Energiesektors: all diese Faktoren und Umstinde haben die Uffentlichkeit
gezwungen, ihre Aufmerksamkeit den Schwiichen und Mingeln des bestehenden
Transport- und Verkehrsapparates zuzuwenden, die ein Beweis dafiir sind,
daB die Gesellschaft verfehlt hat, sich mit den riesigen sozialen, wirtschaft-
lichen und verwaltungstechnischen Problemen dieses Fragenkomplexes aus-
einanderzusetzen.

Die ITF-SEKTION DER EISENBAHNER ist sich der spezifischen verkehrs-
politischen Probleme der #rmeren Linder voll bewufit, sowie der verstiim-
melnden Auswirkungen auf das wirtschaftliche Gedeihen und das Wohlergehen
der Einwohner von Lindern, die verfehlen, diese Probleme zu losen. Bis jetzt
ist man bei der Erdrterung verkehrspolitischer Probleme auf internationaler
Ebene meist von den in Europa gemachten Erfahrungen ausgegangen. Die
INTERNATIONALE TRANSPORTARBEITER-FODERATION wei3, da es not-
wendig ist, derartige Diskussionen auf weltweiter Ebene zu fithren, den
Meinungsaustausch iiber verkehrspolitische Fragen unter ihren Mitgliedsver-
bénden aller Erdteile zu férdern und sich fiir die weltweite Behandlung dieser
Fragen durch die zustindigen zwischenstaatlichen Agenturen und anderen
offiziellen internationalen Gremien einzusetzen. Bei voller Anerkennung der
Bemiithungen, die von internationalen Organen wie der Europiischen Verkehrs-
ministerkonferenz (CEMT) und den regionalen Wirtschaftskommissionen der
Vereinten Natjonen, insbesondere der Transportabteilung der UNO-Wirtschafts-
kommission fiir Europa (ECE), unternommen werden, ist sich die ITF dennoch
der Gefahr bewuft, die eine regionale Aufspaltung dieser Probleme in sich
birgt, sowie der Ungerechtigkeit, die gegebenenfalls auf dem Gebiete der
Verteilung der fiir die Titigkeit solcher Organe erforderlichen Mittel auftreten
und den &rmeren Ldndern zum Nachteil gereichen kann. Da insbesondere in
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den Entwidlungslindern riesige Investitionen fiir die Bereitstellung einer neuen
Infrastruktur erforderlich sind, muf man sich in groferem Mafe der all-
gemeinen Kriterien bewuBt werden, von denen man bei der gerechten: Ver-
teilung unzuldnglicher Mittel auf verschiedene mogliche Investitionsprojekte
ausgehen muB,

Die ITF-SEKTION DER EISENBAHNER ist sich bewuBt, daB sich die all-
gemeine soziale und wirtschaftliche Entwicklung der letzten Jahrzehnte —
abgesehen von einem sehr wichtigen Ausnahmefall — HuBerst nachteilig auf die
finanzielle Lage der Eisenbahnen ausgewirkt und die Verbesserung der Lhne
und Arbeitsbedingungen der Eisenbahner insofern gehindert hat, als ihr Lebens-
standard nicht in dem MafBe angestiegen ist, wie es der zunehmende Wohlstand,
der in den fortschrittlichen Industrielindern allgemein vorherrscht, gerecht-
fertigt hitte.

Viele der einschléigigen sozialen und wirtschaftlichen Probleme bestiinden heute
nicht mehr, wenn die Gesellschaft in der Lage gewesen wire, sich mit der
erforderlichen Entschlossenheit, GroBSzligigkeit und Weitsichtigkeit mit ihnen
zu befassen. Stattdessen aber hat man in diesem Sektor, der vorwiegend als
ein 6ffentlicher Dienst zu betrachten ist, mehr und mehr das Prinzip der Ein-
triglichkeit zum MaBstab der Leistungsfihigkeit gemacht. Wir sind nur bis zu
einem gewissen Grade daran interessiert, sogenannte wirtschaftliche Argumente
zu widerlegen, die sich ausschlieflich auf Gepflogenheiten der Buchfiihrung
und des Geldmarktes stiitzen. Einerseits kann man mit Recht argumentieren,
dafl die Gesellschaft genau wissen sollte, wie hoch die Kosten der Bereitstellung
eines bestimmten sozialen Dienstes sind. Das ist jedoch etwas anderes, als
wenn man sagt, daB alle Einrichtungen, die nicht rentabel sind, auf den
Schrotthaufen gehtren. Insofern als man das wirksame Funktionieren von
Transporteinrichtungen und Transportdiensten nur bei Beriicksichtigung einer
grofen Anzahl sozialer und wirtschaftlicher Faktoren richtig beurteilen kann,
ist der gesamte Transportsektor als ein 6ffentlicher Sektor zu betrachten. Es
ist daher zwedklos und unrealistisch, zu behaupten, daf man, gestiitzt auf eine
Priifung der Konten eines spezifischen Unternehmens oder sogar gestiitzt auf
einen Vergleich der Konten mehrerer Unternehmen, die man allgemein als
Konkurrenten ansieht, zu ernsten und rationellen Entscheidungen {iber die
Reorganisierung des Transportsektors gelangen kann., Bei der Planung ver-
kehrspolitischer Mafinahmen muf8 man auch jene Mafinahmen berticksichtigen,
die auf anderen Gebieten zur Forderung der spezifischen sozialen und wirt-
schaftlichen Ziele der Gesellschaft zu treffen sind. Die Verkehrspolitik muf
daher bedingterweise mit verschiedenen Aspekten der Sozial- und Wirtschafis-
politik, wie z. B. Stidteplanung, regionale Entwicklung, Verteilung der Industrie
und der Bevolkerung, Zugang zu dffentlichen Einrichtungen usw., in Zusam-
menhang gebracht werden. Das Urteil iiber das Transportsystem eines Landes
hingt letzten Endes davon ab, inwiefern dieses Transportsystem: a) den freien
Dienstleistungs- und Giiterverkehr entsprechend den Erfordernissen eines
hohen Lebensstandards und der gerechten Verteilung des Sozialproduktes
fordert; b) die geographische und soziale Mobilitit erhdht; c) alle Biirger
ermutigt, sich voll am gesellschaftlichen Leben zu beteiligen; d) die freie Wah!
des Arbeits- und Wohnortes fordert, und e) zur Bereitstellung neuer Gelegen-
heiten auf dem Gebiete der Bildung, Erholung und sozialen Betreuung beitrigt,
In anderen Worten: das Urteil iiber ein Transportsystem hingt weitgehend
davon ab, inwiefern es die gerechte und grofzligige Verteilung der Reichtiimer
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eines Landes auf alle Biirger férdert und dadurch die nachteiligen Auswirkun-
gen der Isolierung, Separierung und der Vernachlissigung iiberwindet. In
diesem Sinne kann man behaupten, daf die Gepflogenheiten der Buchfithrung
uxzd des Bankwesens letzten Endes nichts mit den Problemen zu tun haben
mit denen sich die Verkehrspolitik auseinanderzusetzen hat. Uns geht es'
weniger darum, ob die einschligigen Kalkulationen der Finanzexperten stim-~
men oder nicht; wir verwerfen vielmehr prinzipiell die Ansicht, daf der
Ausgleich der Bilanz eine Art Hochstes Gebot ist, dem alle anderen Erwigun-
gen und Erfordernisse zu unterstellen sind.

Natiirlich erkennen wir an, daB ein verschwenderisches Transportsystem nicht
mit den Interessen der Uffentlichkeit vereinbar ist und daf ein gutes Buch-
fithrungsverfahren die Maglichkeit bietet, die relative Leistungsfahigkeit eines
solchen Systems zu beurteilen, vorausgesetzt, da man dabei die vorherrschen-
den Bedingungen und die erkldrten sozialen und wirtschaftlichen Ziele beriick-
sichtigt. Aus diesem Grunde hat sich die ITF schon immer fiir die Normalisie-
rung der Konten der Eisenbahnen eingesetzt sowie fiir eine gerechte Berech-
nung und Riickerstattung der Ausgaben, die den Eisenbahnen aus der Erfiillung
gewisser Verpflichtungen als &ffentlicher Dienst entstehen, und schlielich fiir
eine gerechte L&sung der Probleme, die im Zusammenhang mit der Anlastung
der Infrastrukturkosten auf die Benutzer auftreten. Die Konferenz der Eisen-
bahnersektion der ITF hat sich ausfiihrlich mit den jiingsten Entwicklungen
auf diesen drei Gebieten der Verkehrspolitik befaBt und ist zu folgenden
SchluBfolgerungen gelangt:

Normalisierung der Konten

Die Konten der Eisenbahnen sollten normalisiert werden, und es sollte volle
Entschiidigung in bezug auf alle Posten und Faktoren gezahlt werden, die in
den Empfehlungen eines Memorandums enthalten sind, das der Internationale
Eisenbahnerverband (UIC) im Jahre 1958 der Europiischen Verkehrsminister-
konferenz (CEMT) unterbreitet hat, Wir begriifen die Fortschritte, die auf
diesem Gebiet innerhalb der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) im
Sinne des vom Ministerrat im Mirz 1969 gefaBten Beschlusses gemacht worden
sind, sind jedoch etwas enttiuscht dariiber, daf es sich dabei um Teillssungen
handelt, sowohl in bezug auf die Schlagkraft der in bestimmten Fillen vor-
geschlagenen oder empfohlenen MafBnahmen, als auch in bezug auf die Zahl
der Posten, die fiir eine solche Normalisierung in Betracht kommen. Gleich-
zeitig sind wir sehr darauf bedacht, zu vermeiden, daf die Zahlung einer
Entschddigung fiir gewisse soziale Vergiinstigungen, die die Eisenbahner ge-
nieBen (insbesondere Renten- und Sozialversicherungsvorteile), als Vorwand
flir die Reduzierung dieser Vergiinstigungen benutzt wird. Da man bis jetzt
noch keine endgiiltige Losung des Problems der Anlastung der Infrastruktut-
kosten gefunden hat, wire es unseres Erachtens verniinftiz gewesen, die
Eisenbahnen voll fiir alle Ausgaben im Zusammenhang mit dem Bau, der
Instandhaltung, der Ersetzung, dem Betriebe, der Kontrolle und der Uber-
wachung von Kreuzungsbauwerken und Briicken zu entschiidigen.

Verpflichtungen als Sffentlicher Dienst

Wir schidtzen es, da der EWG-Ministerrat in: seinem Beschluff vom Mirz 1969
die Notwendigkeit der Entschidigung von Transportunternehmen im Zusam-
menhang mit den Belastungen anerkannt hat, die ihnen aus der Erfiillung
gewisser Verpflichtungen als &ffentlicher Dienst entstehen, bedauern jedoch,
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daB dieser Beschluf eine Abschaffung solcher Verpflichtungen anstrebt, woraus
man folgern kinnte, daffi er diese Verpflichtungen in gewisser Hinsicht als
anachronistisch betrachtet. Natiirlich knnte man eine umfassende Priifung des
gesamten Fragenkomplexes ,Sffentlicher Dienst” vornehmen, um das dies-
beziigliche Konzept den heutigen Erfordernissen anzupassen. Solange solche
Dienste notwendig sind, sollten sie jedoch beibehalten werden, vorausgesetzt,
da man den Eisenbahnen vollen Ausgleich fiir die ijhnen daraus entstehenden
Belastungen zahlt.

Anlastung der Infrastrukturkosten

Ohne eine gerechte Methode fiir die Berechnung und Anlastung der Infra-
strukturkosten auf die Benutzer wird es nicht moglich sein, eine Gleichstellung
der Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene, Strafe und Binnenschiffahrt
vorzunehmen. Wir begriifen es, daf man sich in letzter Zeit, vor allem in
Grofbritannien und in der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft, niher mit
diesem Problem befaft hat, und empfehlen, da die diesbeziiglichen Unter-
suchungen fortgesetzt werden, um so schnell wie moglich zu einer praktischen
Losung dieses sehr dringenden Problemes zu gelangen.

Insbesondere empfehlen wir, daf bei der geplanten Berechnungsmethode die
aus den AASHO-Tests abgeleitete ,Formel der Vierten Potenz” in dem Sinne
angewendet wird, da8 die jihrlichen Ausgaben fiir den Bau, die Verbesserung,
die Reparatur und die Instandhaltung (ausschlieflich der Kosten der Neu-
anschaffung von Land) auf alle Strafenbenutzer verteilt werden, und zwar
im Verhiltnis zur durchschnittlichen jihrlichen Ziffer der gefahrenen Kilo-
meter in der jeweiligen Gewichtsklasse und im Verhiltnis zum Achsgewicht,
gesteigert zur Vierten Potenz, Fiir jeden Fahrzeugtyp sollte eine Sittigungsgebiihr
festgelegt werden, gestiitzt auf wissenschaftliche Untersuchungen und eine
vereinbarte Bewertung des finanziellen Wertes der Zeit, die den {ibrigen
StraBenbenutzern verlorengeht. Die Einnahmen in der Form von Sittigungs-
gebithren sollten fiir den Bau neuer Strafen und Infrastruktur-Einrichtungen
verwendet werden sowie zur Forderung geeigneter MaSnahmen, deren Ziel
in der besseren Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur besteht, und zwar
im Einklang mit beschlossenen Prioritiiten im Zusammenhang mit der best-
moglichen Verwendung der verfiigbaren Mittel und dem Schutz von Natur-
schonheiten. Erst dann k&nnte man von den Eisenbahnen vielleicht erwarten,
daBl sie ihre eigenen Infrastrukturkosten voll decken. Im Falle der Binnen-
schiffahrt sollte die Finanzierung neuer Projekte sowie die voraussichtliche
Verteilung der Vorteile, die der Uffentlichkeit aus den bereitgestellten Befor-
derungsmoglichkeiten entstehen, grindlich iiberpriift werden. Viele Projekie
flir den Bau neuer Infrastruktur-Einrichtungen, deren Ziel in der Forderung
der industriellen Entwicklung bestimmter geographischer Bereiche besteht,
bediirfen einer erneuten Uberpriifung, um ausfindig zu machen, inwiefern die
urspriinglichen Ziele noch anstrebenswert sind, und ob es nicht einfacher wire,
diese Ziele durch eine bessere Ausnutzung der bereits vorhandenen Infra-
struktur zu erreichen, was eine Koordinierung der Investitionen voraussetzt,
Die finanzielle Lage der Eisenbahnen und die Méglichkeiten, die ihnen geboten
sind, um im Rahmen eines koordinierten Transportsystems voll mitzuwirken,
hingen zum groBen Teil von folgenden Faktoren ab: a) den verschiedenen
RegierungsmaBnahmen zur Regelung der finanziellen Beziehungen zwischen
Staat und Eisenbahnen; b) der Unabhingigkeit der Eisenbahnen in bezug auf
die Organisierung ihres eigenen Betriebes; und c¢) verschiedenen anderen
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Magnahmen, die fiir einen oder mehrere Transportsektoren als Ganzes gelten,
Hierzu gehSren Vorschriften betreffend den Zugang zum Markt im Straflen-
transport und in der Binnenschiffahrt; Sicherheitsvorschriften; Vorschriften
iiber die Arbeitsbedingungen der einzelnen Transportkategorien; Vorschriften
betreffend die Festlegung und Verdffentlichung von Tarifen; und schlieflich
finanzielle MaBSnahmen, die speziell fiir den Transport und Verkehr gelten,
Die Gesamtheit der in einem Lande bestehenden einschligigen MaBnahmen
und Vorschriften kann verschiedenartige Ziele verfolgen, z. B.: i) ihr Ziel kann
in der bewuBten Aufspaltung des Gesamtverkehrs auf die verschiedenen
Verkehrstréiger bestehen; oder ii) in der Regulierung und Stabilisierung des
Wettbewerbs der verschiedenen Verkehrstriger untereinander; oder iii) in
der Anpassung der Wettbewerbsbedingungen an langfristige Investitionspline;
oder iv) in der Verwirklichung aller dieser Ziele bei gleichzeitiger Anpassung
des vorhandenen Transportsystems an Anderungen der wirtschaftlichen, demo-
graphischen oder politischen Struktur. Bei einer derartig grofen Auswahl an
Alternativen — sowohl was Ziele als auch Methoden anbelangt — ist es kaum
verwunderlich, daf es vielen Regierungen nicht gelingt, diese Ziele wirksam
zu verwirklichen, und daR die bestehenden gesetzlichen Verordnungen und
Vorschriften entweder veraltet, fragmentarisch oder provisorischer Art sind.
Im Hinblick auf diesen Sachverhalt ist es natiirlich schwierig, sich eine Meinung
von der Wirksamkeit oder der Erwiinschtheit irgendwelcher Einzelmafnahmen
zu bilden. Wir sind der Ansicht, daB alle Beschliisse iiber diese Aspekte der
Viikehrspolitik von den oben angefiihrten allgemeinen Grundsitzen ausgehen
sollten.

Seit der urspriinglichen Formulierung bestimmter verkehrspolitischer MaBnah-
men, die vor kurzem in Kraft getreten sind, oder zur Zeit den zustdndigen
gesetzgebenden Organen vorliegen, sind verschiedene technische Entwicklungen
eingetreten, die wahrscheinlich zur Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit der
Eisenbahnen beitragen werden. D.h., daf mehrere, zum Teil noch gar nicht
voll durchgefiihrte Mafnahmen bereits insofern veraltet sind, als sie sich
auf Prémissen stlitzen, die nicht lénger stichhaltig sind. Dies gilt inshesondere
fiir Mafnahmen, deren Ziel in der drastischen Reduzierung aller Eisenbahn-
dienste, d.h. der vollstindigen oder teilweisen Einstellung von Personen-
transportdiensten oder der Stillegung ganzer Strecken, besteht. Solche Schliefun-
gen haben duflerst nachteilige wirtschaftliche Auswirkungen und sollten nicht
ohne eine griindliche Untersuchung aller eventuellen Auswirkungen vorgenom-
men werden., Dabei sind ferner die riesigen sozialen Investitionen zu beriick-
sichtigen, die die Bereitstellung einer alternativen Infrastruktur erfordert. Es
gilt gleichfalls fiir derart uniiberlegte MaBnahmen, wie die Verstiimmelung
der Personenzugverbindungen zwischen Grofstidten in den USA und in ande-
ren Lidndern, die sich &hnlichen Problemen gegeniibergestellt sehen, da sich
die betriebswirtschaftlichen Gegebenheiten mit der Einfithrung schnellerer und
besserer Personenziige voraussichtlich radikal verindern werden. Und schliefi-
lich gilt es fiir die Gefahr des Verfehlens, folgende Aspekte zu beriicksichtigen:

— die wirtschaftlichen Vorteile auf dem Gebiete des Giiterverkehrs auf-
grund der zunehmenden Verwendung von Containern sowie die Vor-
teile der Einfilhrung gréferer Ziige nach der bevorstehenden Einfithrung
automatischer Kupplungen bei den europiischen Eisenbahnen und die
Tatsache, da sich die Entfernung zwischen Ausgangs- und Bestimmungs-
orten infolge des Ausbaus des internationalen Handels, vor allem im
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Rahmen einer gestirkten und vergroBerten Europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft, bedingterweise verlingern wird;

—~ die Bedeutung neuer Konzepte, die zur Zeit auf dem Gebiete des stidti-
schen Nahverkehrs aufgrund der spezifischen verkehrstechnischen Er-
fordernisse von Grofstidten entwidkelt werden; und

— die spezifischen Vorteile, die den Eisenbahnen in Zukunft dadurch ent-
stehen werden, daB sich bestimmte Aspekte des Eisenbahnbetriebes
vorziiglich fiir eine technische Verbesserung, gestiitzt auf die jiingsten
Entwicklungen auf dem Gebiete der Kybernetik, eignen.

Die der Internationalen Transportarbeiter-Féderation angeschlossenen Eisen-
bahnergewerkschaften HABEN BESCHLOSSEN, alle Entwicklungen auf dem
Gebiete der Verkehrspolitik, in enger Zusammenarbeit mit den iibrigen Fach-
sektionen der ITF, mit groBter Aufmerksamkeit zu verfolgen, um ausfithrliche
gewerkschaftspolitische Richtlinien zu den einzelnen Punkten zu formulieren
und gegeniiber den Regierungen ihrer Linder und den zustindigen zwischen-
staatlichen Organisationen eine konsequente Haltung einzunehmen, in uner-
schiitterlicher Uberzeugung von der grundlegenden Existenzfihigkeit ihres
Beschiftigungszweiges in einer modernen Welt.

Ernennung eines Unterausschusses fiir Verkehrspolitik

Die Konferenz der Eisenbahnersektion der ITE, versammelt in Mexico City vom
11, bis 15. November 1969;

NACH VORNAHME einer umfassenden Priifung der jiingsten Entwicklungen
auf dem Gebiete der Verkehrspolitik sowie der Grundsitze, auf die sich eine
konstruktive Verkehrspolitik stiitzen muB;

BESTATIGT den vom Sektionsausschuf8 gefaBten Beschluf zur Bildung eines
Unterausschusses zur Weiteruntersuchung verkehrspolitischer Fragen;
FORDERT alle der ITF angeschlossenen Gewerkschaften der Eisenbahner AUF,
dem Unterausschuf jedmdgliche Hilfe zuteil werden zu lassen, die er im Zu-
sammenhang mit seiner Arbeit benstigt;

ERSUCHT den ITF-Vorstand und das ITF-Sekretariat, die hierfiir erforderlichen
Einrichtungen bereitzustellen; und

LEGT ALS RICHTLINIE FUR DIE ARBEIT DES UNTERAUSSCHUSSES
FOLGENDE GRUNDSATZE FEST:

— Der Unterausschuf8 befafit sich mit allen Aspekten der Verkehrspolitik
und widmet dabei den von den angeschlossenen Verbinden vorgeschia-
genen spezifischen Fragen seine besondere Aufmerksambkeit.

— Die angeschlossenen Verbinde erstatten dem Sekretariat iiber alle wich-
tigen verkehrspolitischen Entwicklungen auf nationaler Ebene Berichi,
und das ITF-Sekretariat erstellt die fiir die Arbeit des Unterausschusses
erforderlichen Unterlagen, vorausgesetzt, daf der Unterausschuf ein-
sprachig ist.

— Das Sekretariat erstattet der Sektion regelmiBig iiber die Arbeit des
Unterausschusses Bericht.

— Der Unterausschuf ist fiir die Behandlung aller Entwicklungen auf dem
Gebiete der Modernisierung und Rationalisierung sowie der Einfiihrung
technischer Neuerungen zustindig und soll den Erfordernissen der Sicher-
heit seine besondere Aufmerksamkeit widmen.
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— Der Unterausschuf unterstiitzt das Sekretariat bei der Erstellung- detail-
lierter Eingaben an zwischenstaatliche Organisationen iiber Fragen, die
in seinen Zustindigkeitsbereich fallen und bemiiht sich ferner, aufler-
europdischen verkehrspolitischen Entwicklungen gréBere Aufmerksamkeit
zu widmen,

8. Die Verteidigung der Demokratie

IM HINBLICK DARAUF:

— daf8 die Eisenbahnen in allen Lindern der Welt die grundlegende, aber
auch komplizierte Aufgabe haben, sichere, leistungsfihige und zuling-
liche Verbindungen im nationalen und, in zunehmendem Matle, im inter-
nationalen Verkehr, bereitzustellen; ’

— da8 zulingliche Eisenbahnverbindungen nicht allein von der Verwendung
und Instandhaltung modernsten Zubeh&rs und moderner Strecken ab.
hingig sind, sondern auch vom Wohlergehen der Eisenbahner selbst,
deren Gesundheit und Moral grundlegende Voraussetzungen fiir den
sicheren und leistungsfihigen Betrieb sind, die ohne freie Kollektivver-
handlungen nicht gewihrleistet werden kénnen;

— daB eines der dringendsten Bediirfnisse in der Koordinierung der ver-
schiedenen Verkehrstriger (Schiene, StraBe, Wasser und Luft) besteht,
um einen ruindsen Wettbewerb zwischen ihnen zu vermeiden und die
von den einzelnen Verkehrstrigern gebotenen Moglichkeiten voll auszu-
nutzen;

— daB in allen Lindern, aber insbesondere in den Entwicklungskindern, die
Bereitstellung zuldnglicher Dienste fiir Einwohner, Industrie und Handel
als dringendste Aufgabe zu betrachten ist, wobei rein kommerzielle
Grundsétze auf keinen Fall zu einer Verstiimmelung oder Beeintrichti-
gung dieser lebensnotwendigen Dienste fiihren diirfen;

— daB die Bereitstellung zulinglicher Verkehrsdienste aufgrund des engen
Zusammenhanges zwischen Staat und Transportsektor vom Bestehen
einer existenzfihigen, demokratisch gewihlten Regierung abhiingig ist,
die fiir die Bediirfnisse der Biirger und der Industrie Verstindnis hat;

— dal es den Transportarbeitern der fortschrittlichen Linder mit demo-
kratisch gewihlten Regierungen moglich gewesen ist, bei der Formulie-
rung der Politik der Eisenbahnen mitzubestimmen, wogegen die Eisen-
bahner der weniger fortschrittlichen Linder, insbesondere die der latein-
amerikanischen Linder, bis jetzt nicht in der Lage gewesen sind, ihre
Regierungen zur Festlegung einer Politik zu bewegen, die sichere und
zulidngliche Eisenbahndienste gewihrleistet;

— daff in einigen lateinamerikanischen Lindern demokratisch gewihlite
Regierungen von Militirregimen zum Sturz gebracht wurden, sobald
sie versuchten, Mainahmen in Richtung einer dringend erforderlichen
sozialen Reform zu treffen, und ferner, daff die Politik solcher Diktatu-
ren die Interessen der Militdrs und ihrer Unterstiitzer bewuBt frdert,
was sich zum Nachteil der Bevélkerung auswirkt und die Eisenbahnen,
andere Verkehrstriger sowie die grundlegenden Rechte der Transport-
arbeiter beeintrichtigt;

— daB diese Militirregime, die die Macht an sich gerissen haben, andere
Linder um finanzielle Hilfe ersucht haben, so da@ Regierungen anderer
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Lénder und internationale Organisationen und Agenturen bewogen wor-
den sind, die gewiinschte Unterstiitzung bereitzustellen, wodurch sie
die Grunds&tze der Demokratie untergraben, die Korruption der in Frage
kommenden diktatorischen Regime fordern und die Leiden der ihnen
ausgesetzten Menschen vergréern;

— daB diese Art der finanziellen Unterstiitzung und andere Formen der
Hilfeleistung an Militdrregime seitens der Regierungen fortschrittlicher
Lander und auch demokratischer Regierungen der Nachbarlinder den
eigentlichen Sinn und Zwedk der industriellen Entwicklung, des inter-
nationalen Verstindnisses und des menschlichen Fortschritts zunichte
machen und dem internationalen Mifitrauen und der Feindseligkeit, die
von den betreffenden Militdrregimen als Vorwand fiir die Verschwen-
dung offentlicher Mittel angefiihrt wird, Antrieb verleihen; und

— daB eine solche Hilfeleistung bedingterweise gleichgesinnte Fraktionen
anderer Linder ermutigt, dhnliche Staatsstreiche zu unternehmen, so daf
sich die Diktatur und Gewaltherrschaft auch noch auf jene Linder aus-
dehnen koénnte, die zur Zeit noch demokratisch regiert werden, was
wiederum die von den Kommunisten immer wieder gemachte Behauptung
stirkt, daf Reformen nur mit Gewalttaten und Terror erzielt werden
kénnen;

BESCHLIESST DIE EISENBAHNERSEKTION DER INTERNATIONALEN
TRANSPORTARBEITER-FODERATION (ITF),

— die ihr angeschlossenen Verbinde aufzufordern, die Bemiihungen des
Lima-Biiros der ITF uneingeschrinkt zu unterstiitzen, um die wvolle
Wiederherstellung der Gewerkschaftsrechte der Eisenbahner jener Lin-
der zu bewirken, deren Militdrregime den Eisenbahnern diese grund-
legenden Rechte, insbesondere das Vereinigungsrecht, das Kollektivver-
handlungsrecht und das Recht auf Ergreifung von StreikmaBnahmen zur
Forderung der sozialen und wirtschaftlichen Bedingungen der Arbeit-
nehmer, abgesprochen haben;

— das ITF-Sekretariat zu ersuchen, an die fiir internationale Hilfeleistung
zustindigen Agenturen heranzutreten und die angeschlossenen Ver-
binde der einzelnen Lander zu ersuchen, an die zustindigen Instanzen
jhrer Regierungen sowie an die gewerkschaftlichen Dachorganisationen
jhres Landes heranzutreten, um zu bewirken, da diktatorische latein-
amerikanische Regime, die demokratische Grundsitze ignorieren und
gegeniiber den Arbeitnehmern und ijhren Gewerkschaften eine Politik
der Unterdriickung und Verfolgung betreiben, keinerlei militdrische,
finanzielle oder technische Hilfe erhalten;

— das ITF-Sekretariat ferner zu ersuchen, im Rahmen einer weltweiten
Aufklirungskampagne anschaulich zu machen, wie sehr sich der Despo-
tismus in Lateinamerika verbreitet hat, wie unfihig und riicksichtslos
jene Personen sind, denen von diktatorischen Regimen die Kontrolle
des Fisenbahnbetriebes iibertragen worden ist und in welchem MaRe
bestimmte Regierungsvertreter das Profitmotiv den allgemeinen Inter-
essen der Offentlichkeit voranstellen; und

daff die Eisenbahnersektion der Internationalen Transportarbeiter-Féde-
ration (ITF) und die Foderation als Ganzes die ihr angeschlossenen
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Gewerkschaften auffordern sollte, ihre diesbeziiglichen Bemithungen zu
koordinieren und sich mit allen ihnen zur Verfiigung stehenden Mitteln
flir die Verteidigung der Demokratie und fiir ihre Wiederherstellung in
jenen Lindern einzusetzen, die zur Zeit unter einer militirischen Dikta-~
tur stehen.

9. Die kostarikanischen Eisenbahnen

Die Konferenz der ITF-Sektion der Eisenbahner, versammelt in Mexico City
vom 11. bis 15. November 1969;

STELLT FEST, daf in Kostarika zwei Eisenbahngesellschaften bestehen, die
eine privat, die andere im Besitz der Regierung, und daf .der Betrieb dieser
beiden Gesellschaften nicht miteinander koordiniert ist;

ERSUCHT die kostarikanische Regierung DRINGEND, unverziiglich Verhand-
lungen aufzunehmen, um die im Privatbesitz befindliche Gesellschaft so bald
wie moglich in den Besitz des Staates iiberzufithren und eine Koordinierung
des Betriebes der beiden Unternehmen (Northern Railway Company und
Ferrocarril Electrico al Pacifico) vorzunehmen.

Die Verfolgung lateinamerikanischer Gewerkschaften

Die Konferenz der ITF-Sektion der Eisenbahner, versammelt vom 11. bis
15. November 1969 in Mexico City;

AUSSERST BESORGT iiber Berichte betreffend Gewaltakte und Einschiichte-
rungsmafnahmen, denen die Gewerkschafter bestimmter lateinamerikanischer
Linder — insbesondere guatemaltekische Gewerkschaftsfithrer — in zunehmen-
dem Mage ausgesetzt sind;

VERURTEILT alle derartig unmenschlichen Mainahmen VORBEHALTLOS als
unduldbar und unvereinbar mit den in aller Welt anerkannten Grundsitzen
der Menschenrechte und der gewerkschaftlichen Freiheit;

FORDERT alle der ITF angeschlossenen Gewerkschaften AUF, die Augen der
Offentlichkeit mit allen ihnen gebotenen Mitteln auf diese unmenschlichen
MaBnahmen zu lenken und mit der ITF in jhrem Kampf um die Wahtung der
gewerkschaftlichen Freiheit und Wiederherstellung der Menschenrechte in latein-
amerikanischen Lindern, in denen diese Rechte unterdriickt werden, zusam-
menzuarbeiten,

Die Sicherheit dexr Schiene

IM HINBLICK DARAUF, da@ die Eisenbahner in aller Welt ein Anrecht auf
miglichst sichere Arbeitsbedingungen haben, um Tod, Unfall und wirtschaft-
liche Verluste zu vermeiden sowohl in bezug auf sich selbst, ihre Familien,
jhre Gemeinden als auch das nationale Interesse; und ’
daB die Sicherheitsbedingungen in vielen Lindern zu wiinschen ibrig lassen
und sich in einigen Lindern sogar wesentlich verschlechtert und nachteilige
Folgen fiir alle Beteiligten mit sich gebracht haben;

da8 die Erreichung bestmioglicher Sicherheitsbedingungen den Eisenbahndirek-
tionen, Regierungen und dem &ffentlichen Interesse gleichermaflen zugute
kommt, und zwar durch konkrete wirtschaftliche Vorteile, die Bereitstellung
besserer Dienste und die sich daraus ergebende verbesserte Wettbewerbsfihig-
keit und dafl sichere Arbeitsbedingungen harmonische und fruchtbare Arbeit-
geber/Arbeitnehmer-Beziechungen schaffen und somit zum Fortschritt dieser
Industrie beitragen;
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12.

13

WIRD BESCHLOSSEN, da8 die ITF-Eisenbahnersektion alle angeschlossenen
Verbiéinde aufrufen soll, alle Interessen und Energien auf die Foérderung der
Sicherheitsaspekte zu verwenden

und BESONDERS

— die Eisenbahndirektionen zu ersuchen, ausreichende Mittel und aus-
reichendes Personal bereitzustellen und im Interesse der Sicherheit fiir
die Wartung der Strecken und des rollenden Materials, die Aufrechi-
erhaltung der Besatzungsstirke, den sicheren Betrieb und die erforder-
liche Modernisierung zu sorgen;
die Regierungen und gesetzgebenden Kammern aufzurufen, geeignete
Sicherheitsnormen festzulegen, deren Ziel in der Verhiitung von Tod,
Unfillen und anderen MiBgeschicken besteht; und

~ alle Gewerkschaften zu ersuchen, bei ihrer Titigkeit und bei Kollektiv-

verhandlungen die Sicherheitsaspekte hervorzuheben.

FERNER WIRD BESCHLOSSEN, da8 alle nur mdglichen Anstrengungen zur
Forderung der Sicherheit unternommen werden sollen, bis alle vermeidbaren
Unfille ausgeschaltet sind.

Die Probleme der mexikanischen Eisenbahner .
Die Konferenz der Eisenbahnersektion der ITF, versammelt in Mexico City
vom 11, bis 15, November 1969;
NIMMT KENNTNIS von den Bemiihungen des mexikanischen Eisenbahner-
verbandes in bezug auf:

a) die Bereitstellung von Doppelstrecken auf Hauptverkehrslinien;

b) die Notwendigkeit der Ausbildung des Aufsichtspersonals auf dem
* Gebiete der Sozialpsychologie, um ein gutes Arbeitsklima zu schaffen,
bessere Arbeitgeber/Arbeitnehmer-Beziehungen herbeizufiihren, bei einer
entsprechenden ErhShung der Sicherheit und der Produktivitit;
¢) die Herstellung spezieller Kombiverkehrs-Einrichtungen durch die in
Sahagun befindliche mexikanische Firma , Constructora de Carros de
Ferrocarril”; ‘ i
d) die Befrderung von Frachtgut von Eisenbahn-Frachtdepots zu dessen
Bestimmungsorten in Stadtzentren durch Strafentransportfahrzeuge, die
unter der Kontrolle und im Besitz der Eisenbahnen stehen; und
¢) die Vornahme einer Revision der Artikel 31, 32, 60 und 62 der Mexika-
nischen Strafgesetzgebung betreffend die Haftpflicht der Eisenbahner;
BESCHLIESST, daf die ITF und die ihr angeschlossenen Eisenbahnergewerk-
schaften den Mexikanischen Eisenbahnerverband bei der Verwirklichung seiner
diesbeziiglichen Ziele mit allen ihnen mdglichen Mitteln unterstiitzen werden,

Binnenschiffahrt

Sicherheit auf Binnenwasserstrafien

Die Konferenz der Sektion Binnenschiffahrt, versammelt am 29. und 30. August
1968 in London,

NIMMT KENNTNIS davon, daf auf den BinnenwasserstraBen der verschiede-
nen Linder aufgrund des ansteigenden Verkehrsvolumens im Tag- und Nachi-
verkehr ein spiirbarer Anstieg der Gefahren und Risiken zu verzeichnen ist;

NIMMT WEITERHIN KENNTNIS von der ansteigenden Ziffer der Unfille an
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Bord von Binnenschiffahrts-Fahrzeugen aufgrund der Intensivierung der Arbeit
und der groferen Anforderungen, die an Besatzungen gestellt werden;
VERWEIST auf die Notwendigkeit der Festlegung einheitlicher Bestimmungen
iiber die Navigationssicherheit und die Sicherheit und Gesundheit der Arbeit
in der Binnenschiffahrt; und

ERSUCHT die Internationale Arbeitsorganisation und andere zustindige Instan-
zen, die Mbglichkeit der Festlegung internationaler Mindestnormen fiir die
Navigationssicherheit und die Sicherheit und Gesundheit der Arbeit in der
Binnenschiffahrt zu priifen.

Schalerzichung der Kinder von Binnenschiffern )

Die Konferenz der Sektion Binnenschiffahrt, versammelt am 29. und 30, August
1968 in London,

VERWEIST auf die Tatigkeit der IAO wihrend der Jahre 1945—1954 in Zu-
sammenhang mit der Schulerziehung der Kinder von Binnenschiffern;
VERWEIST INSBESONDERE auf den vom IAO-Binnenverkehrsausschuff im
Jahre 1949 angenommenen Grundsatz, daf die Schulerziehung und Bildungs-
moglichkeiten der an Bord von Binnenschiffahris-Fahrzeugen wohnenden Kin-
der ebenso gut sein sollten wie die anderer Kinder sowie auf einen dem
Binnenverkehrsausschuff im Jahre 1954 vorgelegten Bericht iiber die Erfiillung
dieses Grundsatzes in den verschiedenen Mitgliedsstaaten der TAO; und
ERSUCHT die IAO, eine erneute Untersuchung vorzunehmen, um zu ermitteln,
in welchem Mafle der im Jahre 1949 angenommene Grundsatz inzwischen
erfiillt worden ist und gegebenenfalls weitere MaBnahmen in Erwigung zu
ziehen,

Auswirtkungen der technischen Entwidklung auf die Arbeits- und sozialen
Bedingungen der Binnenschiffer

Die Konferenz der Sektion Binnenschiffahrt, versammelt am 29, und 30. August
1968 in London,

NACH KENNTNISNAHME von Berichten iiber die Auswirkungen der techni-
schen Entwicklung auf die Arbeits- und sozialen Bedingungen der Binnenschiffer
verschiedener Linder und mit besonderem Bezug auf den strukturellen Wandel,
die zunehmende Verwendung von Containern, des LASH-Systems und anderer
Einheits-Lademethoden;

NIMMT WEITERHIN KENNTNIS von der Diskussion iiber diese Frage auf
dem 29. KongreB der ITF (Wiesbaden, Juli/August 1968) sowie von einer zu
dieser Frage angenommenen EntschlieBung, in der auf eine Erkldrung iiber die
sozialen Auswirkungen der Einfithrung von Containern und anderen Einheits-
Lademethoden verwiesen wird;

NACH DISKUSSION des sich auf die Binnenschiffahrt beziehenden Teils
dieser Erklirung; ' .
STIMMT ERNEUT folgenden Grundsétzen ZU:

Die Auswirkungen der im Transport und Verkehr zu verzeichnenden tech-
nischen Entwicklung werden auch in der Binnenschiffahrt in zunehmendem
Mafle spiirbar. Schnellere und groSere Schiffe; neue Antriebsmethoden; neue
Betriebspraktiken, wie z.B. Schubschiffe, die eine Gruppe von Kihnen oder
Leichtern fortbewegen, das sogenannte LASH-System, bei dem Container
Binnenwasserfahrzeuge bilden, die vom Mutterschiff ausgestofen oder in
dieses aufgenommen werden; die Ausdehnung und Intensivierung des 24-Stun-
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den-Betriebes: Diese und andere Entwicklungen haben nicht nur zur Erhshung
der Beforderungskapazitit der Binnenschiffahrt beigetragen, sondern auch das
Wesen der Binnenschiffahrt selbst gedindert.

Die Binnenschiffer und jhre Gewerkschaften sind sich bewuBt, daf auch sie
mithelfen miissen, die Binnenschiffahrt so leistungsfihig und konkurrenzfihig
wie mdglich zu gestalten, und da8 sowohl in ihrem eigenen Interesse als auch
im Interesse der Binnenschiffahrt und der Kunden erwiinscht ist, sicherzu-
stellen, dafl die Binnenschiffahrt den ihr gebiihrenden Platz im Transport und
Verkehr und in der Volkswirtschaft als Ganzes einnimmt.

Die erhshte Produktivitit und Rentabilitdt der Binnenschiffahrt sollte zu einer
Verbesserung der Bedingungen der in ihr beschiftigten Arbeitnehmer bei-
tragen, sowohl in der Form besserer Arbeits- und Lohnbedingungen als
auch in bezug auf die Sicherung der Arbeitsplitze. Aus diesem Grunde wird
beschlossen, daB sich die Politik der Binnenschiffer und ihrer Gewerkschaften
auf folgende Grundsitze stiitzen soll:

— Lohne und andere Vergiitungen sollten in einem der erhshten Produktivitat
der Binnenschiffahrt entsprechendem Mafle verbessert werden.

— Der Grundsatz ,verpflichtete Anwesenheit an Bord = Arbeitszeit” sollte
anerkannt werden.

— Die Bemannungsvorschriften fiir Binnenschiffahrts-Fahrzeuge sollten es ge-
statten, dafl den Besatzungen an Bord geniigend Ruhezeit gewihrt wird, um
Uberanstrengungen zu vermeiden und die Navigationssicherheit unter den
heutigen Verkehrsbedingungen zu gewihrleisten.

— Zusitzlich zum jihrlichen Urlaub sollte zwischen Fahrten als Entschiidigung
fiir den intensiveren Verkehr auf Binnenwasserstraflen zuziiglich Freizeit
gewihrt werden.

— Durch eine fortschrittliche Planung des Personalbedarfs sollte sichergestellt
werden, daf8 Anderungen im Personalbestand durch Nichtersetzung von Aus-
tritten, vorzeitige Pensionierung und eine entsprechende Regelung in bezug
auf die Zahl der Neueintritte in den Beruf herbeigefiihrt werden.

— Der beruflichen Ausbildung sollte besondere Aufmerksamkeit zuteil werden,
sowohl was die Grundausbildung anbelangt als auch die Aneignung zusitz-
licher Kenntnisse, die im. Zusammenhang mit dem technischen Wandel in
der Binnenschiffahrt exforderlich sind.

— Uber alle MaBnahmen, die sich auf die Bedingungen und Aussichten der
Binnenschiffahrt auswirken, sollte vor ihrer Durchfithrung zwischen Ver-
tretern der Arbeitgeber und den zustindigen Gewerkschaften eine ausfiihr-
liche Aussprache erfolgen.

— Bei der Stillegung oder Abwrackung von Schiffen sollten geeignete Vor-
kehrungen getroffen werden, um Entlassungen zu vermeiden.

— Bei zeitweiliger Stillegung ist sicherzustellen, dal den betreffenden Arbeit-
nehmern kein Einkommensverlust entsteht. Bei Abwrackungen ist die Bei-
behaltung des Arbeitsentgelts durch Zahlung einer angemessenen Ent-
schidigung zu gewdhrleisten, solange der betreffende Arbeitnehmer keine
neué¢ Dauerbeschiiftigung finden kann, jedoch hichstens fiir den Zeitraum
eines Jahres. Nimmt ein Arbeitnehmer, dessen Schiff abgewradt wurde,
-eine Beschiftigung mit geringerem Arbeitsentgelt (Bruttoeinkommen) auf,
50 hat er fiir die Dauer eines Jahres Anspruch auf einen Ausgleich in Hghe
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des Unterschieds zwischen seinem augenblicklichen und dem bisherigen Ein-
kommen,

— Fir die Kategorien von Arbeitnehmern, die infolge der Abwrackung ihre
Beschdftigung verloren haben und die bis zur Erreichung des Ruhestands-
alters hochstens noch 5 Jahre zu arbeiten hitten, muf die Mbglichkeit
einer vorzeitigen Pensionierung gewdhrleistet werden; dabei ist sicherzu-
stellen, daBl die Hohe der Pension die gleiche ist, die sie bei Erreichung der
iiblichen Altersgrenze erhalten wiirden. '

— Die Neubeschiftigung der Arbeitnehmer, die zufolge der Abwrackung ihres
Schiffes ihren Arbeitsplatz verlieren, ist durch die Bereitstellung geeigneter

Umschulungsmdglichkeiten und die Beschaffung von Wohnraum an Land zu
erleichtern.

Hifen
Das von einem Arbeiter zu tragende Hochstgewicht

Die Konferenz der ITF-Sektion der Hafenarbeiter, versammelt am 19. und
20. Mirz 1968 in London,

NIMMT mit groBer Genugtuung ZUR KENNTNIS, da8 auf der Internationalen
Arbeitskonferenz 1967 ein Ubereinkommen und eine Empfehlung betreffend
das von einem Arbeiter zu tragende Hochstgewicht angenommen wurden;
STELLT FEST, daf gemidB den vorliegenden Informationen die Hafenarbeiter
einiger Lénder noch immer zum Tragen und Heben von Ladungen heran-
gezogen werden, deren Gewicht die in den beiden IAO-Instrumenten vor-
gesehenen Hochstgrenzen betrdchtlich iiberschreitet;

ERSUCHT die Regierungen der IAO-Mitgliedsstaaten, so schnell wie mdglich
geeignete Schritte zu unternehmen, um das erwihnte Ubereinkommen zu rati-
fizieren und die in ihm und in der Empfehlung enthaltenen Normen zu erfiillen;
FORDERT die der ITF angeschlossenen Hafenarbeiterverbinde AUF, in ihren
Lindern geeigneten Druck auf die zustindigen Regierungsinstanzen und auf
die Arbeitnehmer auszuiiben und die ITF iiber die in dieser Angelegenheit
gemachten Fortschritte auf dem laufenden zu halten und

ERSUCHT die der ITF angeschlossenen Hafenarbeiterverbinde weiterhin durch
geeignete Publicity, Artikel in ihren Verdffentlichungen usw. die Aufmerk-
samkeit der Arbeitnehmer in den {ibrigen Transportzweigen auf die Gefahren
zu lenken, die mit dem Tragen und Heben schwerer Lasten verbunden sind,
sowie auf die Notwendigkeit der Erfiillung der in den erwihnten IAO-Instru-
menten enthaltenen Normen,

Internationales Musterabkommen fiir die Hafenarbeit

Die ITF-Tagung der Hafenarbeiter, versammelt am 19. und 20. Januar 1970 in
Bremen;

NACH ENTGEGENNAHME von Berichten iiber jiingste Entwicklungen auf dem
Gebiete des Containerverkehrs, mit besonderem Bezug auf deren Auswirkungen
auf Lohne und Arbeitsbedingungen und die Beschiftigungslage in der Hafen-
wirtschaft;

NIMMT BEZUG auf die unter den Auspizien der ITF (Londor, April 1968, und
Wiesbaden, Juli/August 1968) und der IAO (Rotterdam, April 1969) beschlosse-
nen internationalen Richtlinien, insbesondere jene betreffend:

— die Aufrechterhaltung der Beschiftigungssicherheit in der Hafenwirtschaft;
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— die Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen der Hafenarbeiter;

— den sozialen Schutz der Arbeitnechmer bei unvermeidlichen Entlassungen
wegen Uberzihligkeit;

sowie auf die Richtlinien iiber die vorbereitende Planung der zunehmenden

Verwendung von Containern und der Anwendung anderer neuer Lademethoden,
einschlieflich:

~ die Ergreifung positiver Mafinahmen seitens aller beteiligten Parteien,
um durch geeignete Schritte die Reduzierung des Personalbestandes auf
ein Mindestma zu beschrinken, ohne dadurch die Leistungsfihigkeit
der Hafenarbeiter zu beeintriichtigen;

die Bildung geeigneter Organe in jedem Land und/oder Hafen zwecks
Untersuchung der moglichen Auswirkungen der Einfiihrung neuer Lade-
methoden, unter Hinzuziehung der fiir den Giiterumschlag in der Hafen-
wirtschaft zustindigen Personenkreise, einschlieBlich der Organisationen
der Arbeitgeber und der Arbeitnehmer in der Hafenwirtschaft;

STELLT FEST, daf der Containerverkehr und andere technische Neuerungen
auf dem Gebiete des Giiterumschlags sich in zunehmendem MaBe auf alle
Verkehrstriger auswirken;

BEKRAFTIGT den Grundsatz, daf simtliche Hafenarbeiterkategorien an den
sich aus dem technischen Fortschritt und der erhohten Produktivitit neuer
Umschlagsmethoden ergebenden Vorteilen Anteil haben sollten;

FORDERT die der ITF angeschlossenen Hafenarbeitergewerkschaften AUF, bei
der Verwirklichung der unter den Auspizien der ITF beschlossenen Richtlinien
im groftmoglichen MaBe zusammenzuarbeiten;

LADT dje iibrigen Fachsektionen der ITF EIN, bet der Formulierung und Durch-
fithrung gemeinsamer Beschliisse mitzuwirken; und

BESCHLIESST, einen Unterausschuf zu ernennen, und diesen mit der Erstel-
lung eines internationalen Mustervertrages fiir die Hafenwirtschaft zu beauf-
tragen, der den auf nationaler und regionaler Ebene vorherrschenden Erforder-

nissen und Umsténden angepaBt werden und somit im groBtméglichen MaGe
erfiillt werden kann.

Schiffahrt
Sdhiffsautomation

Der ITF-Ausschufl fiir Schiffsautomation, versammelt in London am 12. und
13. Dezember 1968, hat sich mit verschiedenen Problemen befafit, die sich aus
dem Betrieb und der Bemannung von Schiffen wie Riesentanker, Bulkschiffe
und Grofibehilterschiffe ergeben;

STELLT FEST, daB gem#8 den heutigen Schatzungen je ein Containerschiff
mehrere konventionelle Frachtschiffe ersetzen kann;

FORDERT:

Die Anwerbung von Seeleuten mu8 so geplant werden, daf bei Berticksichti-
gung des Bedarfs nach geniigend befihigtem Personal ein angemessenes Gleich-
gewicht zwischen Ein- und Austritten aufrechterhalten werden kann.

Dieses Gleichgewicht ist durch eine Regelung der Anwerbung und Reduzierung
des Riicktrittsalters herbeizufiihren, bei Berticksichtigung des normalen Abgangs
und gestiitzt auf eine in Zeitabstinden von 5 und 10 Jahren vorzunehmende
Analyse des Personalbedarfs.
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Wenn trotz einer solchen Regulierung noch immer mehr Arbeitskrifte als
erforderlich vorhanden sind, sollten soziale Hirten durch geeignete Verein-
barungen iiber folgende Punkte vermieden werden:

a) Zahlung einer angemessenen Entschidigung bei Entlassungen;

b) Ausbildung und Umschulung der betreffenden Arbeitnehmer flir eine
geeignete Weiterbeschiftigung in der Schiffahrt, die sich aus der Moder-
nisierung ergeben kdnnte;

¢) Zahlung angemessener Leistungen bei voriibergehender Arbeitslosigkeit;
und

d) ausreichende Renten fiir dltere Arbeitnehmer, die nicht weiterbeschiftigt
werden kénnen.,

Nach einem Meinungsaustausch und Entgegennahme von Berichten itber die
Auswirkungen neuer Methoden auf dem Gebiet des Betriebs und der Beman-
nung, insbesondere iiber Schiffe mit einer reduzierten Liegezeit im Hafen;

FORDERT die Ergreifung geeigneter Mafnahmen, um eine Uberanstrengung
der betreffenden Besatzungen zu vermeiden und insbesondere, dag alle in der
internationalen Schiffahrt beschiiftigten Seeleute nach einer Seedienstzeit von
vier bis sechs Monaten Anspruch auf Ablosung und Heimaturlaub auf Kosten
des Reeders haben, wobei zu beachten ist, dafl dadurch bereits bestehende
bessere Bedingungen in keiner Weise beeintriichtigt werden diirfen;
VERWEIST auf den engen Zusammenhang zwischen der Schiffsicherheit und
Bemannungsnormen und

STELLT FEST, da8 die Bemannung eines Schiffes nur bis zu einer gewissen
Grenze reduziert werden darf, ganz gleich, wie umfassend und leistungsfshig
die an Bord befindlichen installierten automatischen und technischen Einrich-
tungen auch immer sein mdgen. Diese Mindestbemannungsgrenze muff sich
richten nach:
a) den betrieblichen Erfordernissen des Schiffes und seines Fahrtgebietes;
b) den Arbeitsvorgingen, fiir welche die gréSte Zahl Besatzungsmitglieder
notwendig ist;
¢) der Notwendigkeit der Gewihrleistung der Sicherheit des Schiffes in
allen voraussehbaren Situationen, an Deck und im Maschinenraum, ein-
schlieBlich Arbeitsunfihigkeit der Besatzungsmitglieder; und
d) den Bestimmungen iiber die Arbeitszeit und Arbeitsbedingungen der
Seeleute; und
BEAUFTRAGT das ITF-Sekretariat, im Hinblick auf die Bedeutung der vor-
liegenden EntschlieBung, sie zu verdffentlichen und unverziiglich an die IAO
weiterzuleiten, damit die Ansichten der Seeleute bei der Erstellung der Unter-
lagen fiir die bevorstehende Vorbereitende Technische Schiffahrts-Konferenz
der TAO beriicksichtigt werden konnen.

Schiffsfunksicherheit

Die Seeleutesektion der ITF, versammelt am 9. und 10. Oktober 1970 in Genf;
NACH PRUFUNG einer Grundsatzerklirung, die am 15. und 16. September
1970 auf einer Funkoffiziers-Konferenz der ITF angenommen wurde.

IM BEWUSSTSEIN der Notwendigkeit der Aufrechterhaltirig des hichstmdg-
lichen Sicherheitsniveaus in der Schiffahrt;

NIMMT als Richtlinie fiir die der ITF angeschlossenen Gewerkschaften zur
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Verteidigung und Verbesserung der Schiff i i
e u iy ANg: r Schiffahrtsfunksicherheit folgende gewerk-

1

8.

10.
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Forderung der Annahme des im Anhang zur vorliegenden Erkli -
gfefiihrten Vorschlages durch die IMCO, der es den Kgapiténen aklj? r;;?f;?'l,
die Funkelektronik-Offiziere an Bord fithren, gestatten wiirde, einen Teil
der Funkwache fiir die Verrichtung von Reparatur- und Instandsetzungs-
arbeiten bereitzustellen, die aus Sicherheitsgriinden erforderlich sind,

Befiirwortung des’ Einbaus selektiver Rufgerdte auf Schiffen, aber nur
wenn Funkelektronik-Offiziere an Bord gefithrt werden, die solche Gerite
instandhalten und reparieren kdnnen. Wann immer dies nicht der Fall ist,
ist der Einbau selektiver Rufgerite abzulehnen.

Ablehnung der von gewissen Regierungen heutzutage geduldeten, allzut
vagen Auslegung der Bestimmung Nr. 6 (d) des Kapitels IV des IMCO-
Abkommens iiber die Sicherheit des menschlichen Lebens zur See, da die
Verrichtung bestimmter Arbeiten, die weder aus Griinden der Sicherheit
noch fiir den Funkdienst erforderlich sind, als Vorwand fiir die Beein-

 trichtigung des Wachdienstes benutzt wird.

Um mit der technischen Entwicklung Schritt zu halten, wird dringendst
empfohlen, daf die zustindigen staatlichen Instanzen Vereinbarungen fiir
die Ausbildung von Funkelektronik-Offizieren treffen, die in der Lage
six;gildie unter Punkt 1. oben und im Anhang genannten Funktionen zu
erfiillen.

Befiirwortung des Ausbaus der Nachrichteniibermittlung tiber Satelliten als
Ergdnzung der bestehenden Schiffahrtsfunk-Notrufverfahren. Notruf-
Systeme, die ausschlieflich von Satelliten abhingig sind, sind abzulehnen,
da solche Satellitenstationen sehr leicht unabsichtlich oder durch feindliche
Angriffe aufer Betrieb gesetzt werden kénnen.,

Die vorbehaltlose Ablehnung der erweiterten Verwendung automatischer
Warnsysteme,

Ablehnung der Wiedereinfithrung des Begriffes organisierter Einsatz-
bereiche, d. h. der Ersatz bestehender Funkverbindung und Sicherheitsvor-
schriften durch unzuldngliche und unzuverlissige Bestimmungen iiber die
Verwendung des Sprechfunks in dem als ,Europiische Gewisser” bezeich-
neten Bereich, was zur Folge haben wiirde, daf einem grofen Teil der
Schiffahrt der Schutz des internationalen Telegrafienetzes entzogen werden
wiirde. Eine weitere Folge wire die unzumutbare Belastung anderer, ohne-
hin vollbeschiftigter Besatzungsmitglieder.

Die Ablehnung der Ersetzung der menschlichen Funkwache unter dem
Deckmantel eines ,gemeinsamen Notrufsystems”, das sich ausschlieflich
auf Sprechfunk stiitzen und dessen Anlagen nicht von qualifiziertem Per-
sonal bedient werden wiirde.

Ablehnung einer jeglichen Anderung der jetzigen Notruffrequenz von
500 khz,

Forderung der Bemithungen der angeschlossenen Funkoffiziers-Verbénde
auf dem Gebiete der Aufrechterhaltung und Verbesserung des Schiffs-
notruf-Funksystems, Durch die Beteiligung hoher Normen in bezug auf
Geriite, Arbeitsmethoden und Personal, so dafl netie Gerdte nur dann
eingefithrt werden, wenn sie sich im Rahmen geeigneter Tests unter allen
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Bedingungen (Wetter, Jahreszeit und Fahrtgebiet) und zu allen Zeiten
bewihrt haben.

Zum jetzigen Zeitpunkt besteht die gréfite Verbesserung der Funksicherheit
in der Einfithrung der weltweiten Beschidftigung von Funkelektronik-
Offizieren. '

11. Was die Bedienung (im Gegensatz zur Wartung, Reparatur und Instand-
haltung) von Geriten anbelangt, so beschrinken sich die oben beschriebenen
Aufgaben und der Zustindigkeitsbereich der Funkoffiziere und/oder Funk-
elektronik-Offiziere auf Verbindungsgeriite.

Anhang

Vorschlag zur Anderung des Kapitels 4 der Internationalen Funkvorschrif-
ten 6 (d). Folgender Wortlaut ist als neuer Absatz (i) aufzunehmen:
(i) Sowie auf Schiffen, die:

a) einen Funkoffizier an Bord fiihren, der von den zustindigen Behirden
in Weiterverfolgung der ihnen aufgrund der Funkvorschriften des
Internationalen Fernmeldeverbandes (ITU) erteilten Vollmachten zu-
sitzlich befihigt ist, Wartungsarbeiten und Reparaturen an Funk-’
verbindungsgeriten, Radargeriten und anderen der Sicherheit zur
See dienenden Navigationshilfen vorzunehmen und

b) mit einem international vereinbarten selektiven Funkrufgerit ausge-
stattet sind, das Teil einer Funkstation bildet und von den zustdn-
digen Behdrden als ein zuverldssiges Sicherheitsgerdt anerkannt
worden ist.

Auf solchen Schiffen kénnen solche zuziiglich befghigten Funkoffiziere,

die gemiB dieser Vorschrift verpflichtet sind, eine Notruf-Funkwache zu

halten, diese Funkwache auf Anordnung des Kapitins wihrend der Zeit-
spannen unterbrechen, in denen sie technische Wartungsarbeiten an

Funkverbindungsgerdten, Radargeriten und anderen der Sicherheit zur

See dienenden Navigationshilfen vornehmen, aber nur, wenn es nicht

moglich ist, die Funkwache mittels Lautsprecher fortzusetzen. Wihrend

der von den Funkvorschriften vorgeschriebenen Funkstille ist die Funk-
wache vom Funkoffizier stets mittels Kopfhorern oder mittels eines Laut-
sprechers vorzunehmen.”

Sondersektion .
Die Anheuerung von ,Bequemlichkeitsbesatzungen”

Der Fair-Practices-Ausschu8 der ITF, versammelt in London am 21. und
22, Mirz 1968;

STELLT FEST, daf gewisse Reeder traditioneller Schiffahrtslénder, auf deren
Schiffen es bisher nicht allgemein iiblich war, asiatische Seeleute anzuheuern,
mehr und mehr dazu tibergehen, in Hongkong chinesische Seeleute anzuheuern;
MISSBILLIGT die Tatsache, daf die Arbeitsbedingungen und Heuern dieser
Hongkonger Seeleute weitaus schlechter sind als die in den Registrierungs-
lindern der in Frage kommenden Schiffe geltenden;

IST DER ANSICHT, daf der Anheuerung billiger Arbeitskrifte bei Zahlung:
unterdurchschnittlicher Heuern Einhalt geboten werden mu8, da andernfalls zu
dem Problem der ,Bequemlichkeitsflaggen” ein weiteres, das der ~Bequemlich-
keitsbesatzungen”, hinzukommen wiirde; : )
VERWEIST die der ITF angeschlossenen Seeleute- und Hafenarbeiterverbinde
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auf den nachstehend angefiihrten Absatz (e) der vom ITF-Ausschuff fiir asia-
tische Seelute am 24. und 25. November 1965 in London angenommenen ITE-
Richtlinien fiir die Beschiftigung asiatischer Seeleute:

»(€) Asiatische Seeleute, die auf Schiffen und von Reedern beschiftigt bzw.
angeheuert werden, welche nicht in die unter (a) beschriebene Kategorie
fallen (auch wenn eine solche Beschiiftigung bzw. Anheuerung zufolge
einer Anderung der Schiffahrtsstrecken und Fahrtbereiche erfolgt), sollen
fiir die Dauer ihrer Beschiftigung der im Registrierungsland des Schiffes
zustindigen Seeleuteorganisation angehdren., Ihre Lohne und Arbeits-
bedingungen sollen sich nach den von dieser Organisation abgeschlos-
senen Vertriigen richten. Das Ziel der diesbeziiglichen ITF-Politik besteht
in der Durchsetzung des Prinzips, daf sich die Heuern und Arbeits-
bedingungen der Seeleute (mit Ausnahme der auf Schattenflaggenschiffen
beschiftigten Seeleute) nach den im Registrierungsland ihres Schiffes

getroffenen Vereinbarungen richten sollen. Sie diirfen jedoch auf keinen-

Fall niedriger sein als die in der IAO-Empfehlung Nr. 109 (1958) an-
gefithrte Mindestheuer, wobei auflerdem die seit der Annahme dieser
Empfehlung eingetretene Reduzierung des Geldwertes zu beriicksichtigen
ist.”
ERSUCHT die der ITF angeschlossenen Seeleute- und Hafenarbeiterverbinde,
alle ihnen méglichen Mafinahmen gegen solche Schiffe zu ergreifen, um die
Erfiillung der im oben zitierten Absatz (e) der ITF-Richtlinien fiir die Beschafti-
gung asiatischer Seeleute enthaltenen Grundsitze zu gewidhrleisten.

Fischerel
Soziale Bedingungen der Fischer

Der Ausschul der ITF-Sektion der Fischer, versammelt in Ostende am 25. und
26. Juni 1968;

STELLT MIT BEFRIEDIGUNG FEST, daB den Lebens- und Arbeitsbedingungen
der Fischer auf nationaler und internationaler Ebene zunehmend Aufmerksam-
keit zuteil wird;

VERWEIST INSBESONDERE auf die Titigkeit der IAO, FAO und IMCO im
Zusammenhang mit der Erstellung internationaler Richtlinien iiber die Sicher-
heit der Fischer und Fischereifahrzeuge;

BEGRUSST die den Vertretern der Fischer gebotene Gelegenheit, an diesem
Projekt mitzuarbeiten; »

ERKLART im Namen der der ITF angeschlossenen Gewerkschaften der Fischer,
dafl diese bereit sind, bei der Erstellung dieser Richtlinien im vollsten MaGe
mitzuwirken, um sie, was ihren Inhalt und auch ihre Erfiillung anbetrifft, so
wirksam wie méglich zu gestalten; ,

IST DER ANSICHT, daB aufer den geplanten Richtlinien ein internationales
Abkommen iiber die wichtigsten Grundsitze der Sicherheit der Fischer und
Fischereifahrzeuge formuliert werden sollte, weil Fischereifahrzeuge nicht unter
die Bestimmungen des im Jahre 1960 angenommenen IMCO-Abkommens itber
die Sicherheit des menschlichen Lebens zur See fallen;

DRINGT DAHER auf die baldmdglichste Einberufung einer internationalen
Konferenz zwecks Erstellung und Annahme eines solchen Abkommens;

IST FERNER DER ANSICHT, daB die Sicherheit zur See nicht allein durch
Sicherheitsrichtlinien gewihrleistet werden kann, sondern die Methoden der
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Beschiftigung und Entlohnung der Fischer einer umfassenden Revision be-
diirfen;

ERSUCHT DIE IAO und andere am Wohlergehen der Fischer interessierten
Organe, die Bemiihungen der Gewerkschaften in Richtung der Verbesserung
der Sozialbedingungen der Fischer zu unterstiitzen;

VERWEIST auf die von der IAO bereits angenommenen internationalen Ver-
waltungsurkunden iiber das Mindestalter fiir die Zulassung zum Fischerberuf,
die dirztliche Untersuchung der Fischer, Heuervertrige der Fischer, Unterkunfis-
riume auf Fischereifahrzeugen, Befihigungsnachweise und berufliche Ausbildung
der Fischer;

DRINGT auf eine moglichst schnelle und umfassende Ratifizierung und
Erfilllung dieser Urkunden durch die Regierungen der Fischereildnder; .
VERWEIST FERNER darauf, daf der IAO-Expertenausschuf iiber die Arbeits-
bedingungen der Fischer die Erstellung #hnlicher Urkunden iiber verschiedene
andere Aspekte empfohlen hat, darunter die Registrierung der Fischer, die
Regelung der Beschiftigung, die Arbeits- und Ruhezeiten, den bezahlten Urlaub,
die drztliche Betreuung und Krankenversicherung, die Bemannung von Fischerei~
fahrzeugen und die Heimbefdrderung der Fischer; und

GIBT ERNEUT DER HOFENUNG AUSDRUCK, daf die JAO sich weiterhin
systematisch mit den sozialen Bedingungen der Fischer befassen, und ins-
besondere bei frithester Gelegenheit eine weitere Sitzung des TAO-Experten-
ausschusses iiber die Arbeitsbedingungen der Fischer einberufen wird.

Zivilluftfahrt
Das im Jahre 1963 in Tokio angenommene ICAO-Abkommen

Der Ausschuf der ITE-Sektion Zivilluftfahrt, versammelt in London am
4, Dezember 1968;

VERWEIST MIT BESORGNIS auf die zunehmende Haufigkeit der Entfithrung
von Flugzeugen, die wihrend des Fluges von Piraten ﬁbernommert. tfnd ge-
zwungen werden, einen anderen Bestimmungsort als den planmiBig vor-
gesehenen anzufliegen; ‘

BETRACHTET diese Piraterie als eine unduldbare Gefihrdung der Sicherheit
der Besatzungen und Passagiere von Flugzeugen; ’
STELLT MIT BEDAUERN FEST, daf es noch immer keine wirksamen inter-
nationalen Gesetze zur Verhiitung der Enifithrung von Flugzeugen gibt un.d
daR selbst das im Jahre 1963 in Tokio angenommene ICAO-Abkommen .blS
jetzt von der iiberwiegenden Mehrzahl der unterzeichnenden Staaten noch nicht
ratifiziert worden ist;

FORDERT die Regierungen aller unterzeichnenden Staaten, die das erwéhnte
Abkommen noch nicht ratifiziert haben, AUF, dies unverziiglich zu tun und
dafiir zu sorgen, daf bei frithester Gelegenheit wirksame internationale Vgr-
ordnungen erlassen werden, um die Sicherheit von Flugzeugen im internatio-
nalen Luftverkehr zu gewdhrleisten; und

FORDERT die der ITF angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrts-
personals auf, sich mit allen ihnen zur Verfiigung stehenden Mitteln dafiir
einzusetzen, da die Regierungen ihrer Linder das obige ICAO-Abkommen
unverziiglich ratifizieren, um der zunehmenden Gefahr, daf Flugzeugbesatzungen
und Fluggiste zufolge dieser Piraterie ihr Leben verlieren konnten, zu begegnen.

139



23, Luftfahrtssicherheit

Am 27, Februar 1970 fand in London unter den Auspizien der ITF eine Ad-hoc-
Sitzung iiber Zivilluftfahrt statt, auf der folgende Erklirung zur Frage der
Luftfahrtssicherheit angenommen wurde:

Angriffe auf Flugzeuge und Stérungen des Flugverkehrs seitens politisch
motivierter Gruppen haben ein unduldbares Ausmaf erreicht. Es ist daher im
Interesse des Zivilluftfahrtspersonals, der Fluggiste und der allgemeinen
Offentlichkeit unerldBlich, daf unverziiglich sowoh! kurzfristige als auch lang-
fristipe Mafnahmen getroffen werden, um die Sicherheit aller in Frage kom-
menden Personen zu gewihrleisten.

Als kurzfristige MaBinahmen sollten strikte Vorsichtsregelungen getroffen
werden, um Flughiifen, Flugzeuge und Flughafeneinrichtungen, sowie alle
Personen, die von ihnen Gebrauch machen oder in ihnen beschiftigt sind, vor
Angriffen und Storungen zu schiitzen. Insbesondere miissen Fluggiste, Fracht
und Gepidk griindlich durchsucht werden, wann immer Grund zu der Annahme
besteht, daf Leben und Besitztum bedroht sind. Der Zugang zu Flughifen und
Flugzeugen ist allen Personen zu versperren, deren Handlungen die Sicherheit
anderer Personen gefihrden kénnten. Diese Vorsichtsmafnahmen sollten bei
frithester Gelegenheit zur Anwendung gelangen, z. B. bei der Reservierung von
Passagierplétzen, bei der Annahme von Fracht, Gepick oder Post zwecks Befér-
derung auf dem Luftwege, und sie sollten bei jedem Stadium des Fluges oder
des Transports wiederholt werden. Verdichtige Post und Fracht sind unter
Beachtung der Sicherheitserfordernisse auszusondern.

Die sich aus derartigen MaBnahmen ergebenden Kosten, Verzogerungen und
Unannehmlichkeiten sind bedauerlich, miissen jedoch im Hinblick darauf, daf
die Gewihrleistung der Sicherheit und der Schutz von Menschenleben als erstes
Gebot zu betrachten sind, in Kauf genommen werden. Ferner kann man von
keinem Arbeitnehmer erwarten, daf er sich einer groferen Gefahr als der
normalerweise bestchenden aussetzt, und aus diesem Grunde empfehlen wir
allen angeschlossenen Organisationen, ihren Mitgliedern mitzuteilen, da2 sie
~ vorausgesetzt die oben angefiihrten Sicherheitsmafnahmen sind nicht ge-
troffen worden — alle Aufgaben verweigern konnen, deren Verrichtung sie
ihres Erachtens einer ungewdhnlichen Gefahr aussetzt, und daB die Gewerk-
schaften jenen Mitgliedern, die von diesem Recht Gebrauch machen, vollen
Schutz gegen irgendwelche MaBregelungen bieten werden, die die Arbeitgeber
aufgrund einer solchen Verweigerung anzuwenden versuchen.

In allen Lindern sind stindige Sicherheitsausschiisse der Zivilluftfahrt zu
bilden, die sich aus Vertretern der zustindigen Behorden, der Arbeitgeber und
der Arbeitnehmer zusammensetzen und deren Aufgabe es ist, alle erforder-
lichen SicherheitsmaBnahmen zu beschlieBen und durchzufithren.

Auf internationaler Ebene ist es notwendig, daf die Vereinten Nationen' unver-
zliglich eine Weltkonferenz von Vertretern der Regierungen, des Zivilluft-
fahrtspersonals, der Arbeitgeber in der Zivilluftfahrt und der fiir die Zivil-
luftfahrt zustindigen internationalen Organisationen einberufen. Das erste
Ziel dieser Konferenz sollte in der Annahme einer verbindlichen Erklirung
seitens aller Teilnehmer bestehen, die besagt, daf8 gesetzwidrige Einmischungen
jeglicher Art, ganz gleich aus welchen Griinden, in die friedliche Abwicklung
des Zivilluftfahrtverkehrs ein internationales Verbrechen darstellen, und da8
alle Mitgliedsstaaten sich verpflichten, dieses Verbrechen unter keinen Um.
stinden zu dulden und es mit allen ihnen zur Verfiigung stehenden Mitteln zu
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verhiiten. Diese Erkldrung sollte so informell wie moglich abgefaft und an
keine umstindlichen Verfahren gebunden sein, Sie sollte jedoch- dié volle Kraft
eines in jeder Hinsicht verbindlichen internationalen Gesetzes besitzen. Da
keine Regierung oder Organisation sich aus stichhaltigen Griinden weigern
kann, eine solche Erklirung zu unterstiitzen und zu befolgen, sollte zuziiglich
erkldrt werden, da Regierungen oder Organisationen, die nicht bereit sind,
dies zu tun, sich dadurch in eine Position versetzen, die es rechtfertigt, daB
ihnen unverziiglich sidmtliche Dienste, Vorteile und Privilegien entzogen
werden, die ihnen Luftfahrtsgesellschaften und internationale Gremien oder
Agenturen — seien diese zwischenstaatlich oder nicht — bieten. Sollte es sich
als unmdglich erweisen, eine solche internationale Konferenz einzuberufen, wird
die ITF ihrerseits eine Konferenz einberufen, zu der sie ihre Mitgliedsverbinde
sowie die an einer Losung dieses Problems interessierten internationalen
Organisationen, Gremien und Regierungen einlddt. Die zustindigen internatio-
nalen Instanzen und Gremien miissen internationale Gesetze formulieren,
gemif denen Angriffe auf Zivilflugzeuge und Stdrungen des Zivilluftverkehrs
als eine Verletzung des internationalen Rechts zu betrachten sind und die eine
duBerst schwere spezifische Bestrafung aller solcher Verletzungen schuldig
befundenen Personen vorsehen. In diesem Zusammenhang hat die ITF der
ICAO bereits ihre Ansichten iiber den Inhalt und die Form solcher internatio-
naler Regelungen mitgeteilt.

Ferner erhebt die ITF Anspruch auf Vertretung auf der am 3., Mirz 1970 in
Paris stattfindenden ECAC/ICAO-Konferenz iiber Luftfahrtssicherheit sowie
auf allen anderen ICAO-Tagungen, auf denen Fragen der Sicherheit der Zivil-
luftfahrt zur Diskussion stehen.

Die auf der Konferenz vertretenen Mitgliedsverbinde des Zivilluftfahrts-
personals sind fest entschlossen, die in dieser Erklirung enthaltenen Maf-
nahmen durchzufithren und einander dabei zu unterstiitzen.

Luftfahrtssicherheit

Die Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt, versammelt in Miami vom
28, September bis 1. Oktober 1970;

NIMMT mit Befriedigung KENNTNIS von den erfolgreichen Bemiihungen einer
ITE-Delegation zur 17. (AuBerordentlichen) ICAO-Versammlung iiber die
Sicherheit der Luftfahrt (Montreal, 16,—30. Juni 1970), der es méglich war,
die Annahme von Erklirungen und Empfehlungen durchzusetzen, deren Er-
fillung wirksamen Schutz gegen Entfithrungsversuche und Sabotageanschlige
auf Zivilflugzeuge und Flughafeneinrichtungen bietet und gleichzeitig sicher-
stellen wiirde, daf die solcher gesetzwidriger Handlungen schuldigen Personen
in Haft genommen und gemi® der innerstaatlichen Gesetzgebung entsprechend
schwer bestraft werden;

NIMMT FERNER ZUR KENNTNIS, daf sowohl auf nationaler als auch auf
internationaler Ebene weitere Tagungen und Konferenzen iiber die Luftfahrts-
sicherheit stattfinden werden;

BEAUFTRAGT das ITF-Sekretariat, alle diesbeziiglichen Entwicklungen auf-
merksam zu verfolgen; sicherzustellen, daB die ITE-Sektion Zivilluftfahrt auf
allen wichtigen internationalen Diskussionen {iber Probleme der Luftfahrts-
sicherheit angemessen vertreten ist; und energisch und wirksam in alle Situa-
tionen einzugreifen, wenn der Schutz des Lebens und der korperlichen Sicher-
heit sowie der perstnlichen Freiheit der Arbeitnehmer in der Zivilluftfahrt
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oder die Sicherheit der Luftfahrt im allgemeinen dies erforderlich machen und

rechtfertigen;

FORDERT alle Regierungen, Luftfahrtsgesellschaften und Flughafenverwal-
tungen AUF, die von der 17. (AuBerordentlichen) ICAO-Versammlung gemachten
Empfehlungen so schnell wie mdglich zu erfiillen und zu diesem Zwedk unver-
ziiglich Flughafen-Sicherheitsausschiisse zu bilden, in denen die Vertreter der
Luftfahrtsgesellschaften und des Luftfahrispersonals stimmberechtigt sind, und
gleichzeitig sicherzustellen, daf die innerstaatliche Gesetzgebung eine gericht-
liche Verfolgung, Bestrafung und, falls angebracht, die Auslieferung von Per-
sonen vorsieht, die gesetzwidrige Handlungen gegen die internationale Zivil-
luftfahrt begehen;

FORDERT FERNER alle Regierungen AUF, sicherzustellen, daf bei allen Ein-
griffen seitens innerstaatlicher oder lokaler Behdrden zur Verhinderung oder
Vereitelung von Flugzeugentfiihrungen oder Sabotageanschligen die Sicher-
heit des Zivilluftfahrtspersonals und der Fluggiste als das erste Gebot be-
trachtet wird,

FORDERT alle Regierungen AUF, Flugzeugentfithrern und Saboteuren jegliche
Form der Hilfe, Unterstiitzung sowie Obdach zu verweigern, ganz gleich, was
die Motive der betreffenden Person oder Personen sind; und dringt auf Fest-
legung eines wirksamen internationalen Verfahrens fiir die Ergreifung von
Sanktionen seitens der Regierungen und der Zivilluftfahrt gegen alle Staaten,
die Flugzeugentfiihrern und Saboteuren nachweisbar Hilfe und Unterstiitzung
geleistet oder Obdach geboten haben, oder in irgendeiner Weise derartig
gesetzwidrige Handlungen dulden bzw. den verantwortlichen Personen Vor-
schub leisten,

ABSCHLIESSEND ERKLART DIE KONFERENZ, da8 die der ITF angeschlosse-
nen Zivilluftfahrtsverbidnde sich aktiv an unverziiglichen und drastischen ge-
werkschaftlichen Kampfmafinahmen beteiligen werden, einschlieflich, aber nicht
beschrinkt auf, die Isolierung eines jeden Staates, der Flugzeugentfithrern und
Saboteuren nachweisbar Hilfe und Unterstiitzung geleistet oder Obdach ge-
boten hat, oder in irgendeiner Weise derartig gesetzwidrige Handlungen duldet
bzw, den verantwortlichen Personen Vorschub leistet.

Die Titigkeit der IAO auf dem Gebiefe der Zivilluftfahrt

Die Konferenz der ITE-Sektion Zivilluftfahrt, versammelt in Miami vom
28, September bis 1. Oktober 1970;

NACH PRUFUNG eines ITF-Memorandums an die Internationale Arbeits-
organisation, in dem auf die Bedeutung und die sozialen Probleme in der
internationalen Zivilluftfahrt verwiesen und gleichzeitig betont wird, daf die
TIAO trotz alledem diesem lebenswichtigen Transportzweig bis jetzt nur einen
duflerst geringen Teil ihrer Zeit und jhrer Mittel gewidmet hat;

BESTATIGT die durchaus stichhaltigen Argumente des oben genannten ITE-

.- Memorandums und ist der Ansicht, daf der Generaldirektor und Verwaltungs-

rat der JAO sich dringend mit ihm befassen sollten;

UNTERSTUTZT FERNER vorbehaltlos die im ITF-Memorandum enthaltene
Feststellung, dafl die vielen Tausende von Mitgliedern des der ITF ange-
hérenden Zivilluftfahrtspersonals — falls die JAO weiterhin verfehlt, diesem
wichtigen Sachgebiet die ihm gebiihrende Aufmerksamkeit zu widmen — sich
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ernstlich fragen konnten, ob es iiberhaupt noch Sinn hat, die Verwirklichung
ihrer internationalen Ziele durch die IAO anzustreben;

VERWEIST FERNER auf die im Memorandum gemachte Feststellung, daB8 eine
negative Beantwortung dieser Frage zwar hochst bedauerlich, aber vielleicht
dennoch realistisch wiire;

ERSUCHT die Internationale Arbeitsorganisation, bei frithester Gelegenheit
geeignete MaBnahmen zu treffen, um geeignete dreigliedrige Einrichtungen
fiir die laufende und regelmifige Behandlung und Losung der zahlreichen
sozialen Probleme des Zivilluftfahrtspersonals bereitzustellen, die sich' un-
mittelbar auf die kiinftige Entwicklung und den wirtschaftlichen Wohlstand
der Zivilluftfahrt auswirken;

EMPFIEHLT allen der ITF angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrts-
personals, unverziiglich an die zustindigen Regierungsinstanzen ihrer Linder
heranzutreten und sie zu ersuchen, sich ihrerseits fiir die Bildung fester drei-
gliedriger TAO-Einrichtungen fiir die Behandlung von Zivilluftfahrtsproblemen
einzusetzen; und

FERNER ERSUCHT DIE KONFERENZ die Internationale Arbeitsorganisation,
in Ubereinstimmung mit den im ITF-Memorandum gemachten Empfehlungen,
bei friilhester Gelegenheit mit dem Internationalen Institut fiir Arbeitsstudien
in Verbindung zu treten, um zu ermitteln, ob dieses Institut in der Lage ist,
zusitzlich zur IAO, seinerseits eine Gelegenheit fiir die Diskussion sozialer
Probleme der Zivilluftfahrt zu bieten. '

Unzulingliche Flughafeneinrichtungen und Navigationshilfen

Die Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt, versammelt vom 28. September
bis 1. Oktober 1970 in Miami Beach;

STELLT MIT GROSSER BESORGNIS FEST, daB ungeniigende Flughafenein-
richtungen und Navigationshilfen als Grund fiir eine beachtliche Anzahl von
Flugzeugungliicken und Unfallsituationen angefiihrt worden sind;

IST FEST UBERZEUGT, daf das Nichtvorhandensein zuverlissiger Einrich-
tungen dieser Art als einer der wichtigsten Méngel auf dem Gebiete der Sicher-
heit der Luftfahrt zu betrachten ist.

FORDERT im Interesse der Luftfahrtssicherheit ERNEUT:

— daf in allen Flughifen unverziiglich storungsfreie Navigationshilfen
wie z. B. VOR (gekuppelt mit zumindest DME) installiert werden sollen,
um im letzten Stadium des Anflugs ein gewisses Sicherheitsniveau zu
gewihrleisten;

~ daB alle von kommerziellen Fluggesellschaften regelmiBig angeflogenen
Flughifen auf ihren Hauptlande- und -startbahnen entweder ILS oder
ein ghnliches Instrumentenlandesystem installieren sollten; und

—~ daB in allen Flughéfen, die fiir den Touristenverkehr und andere nicht-
planmi@ige Fliige Verwendung finden, unverziiglich eine Verbesserung
der vorhandenen Navigationshilfen vorgenommen werden sollte, um
sicherzustellen, dal den Flugzeugbesatzungen beim Anflug alle erforder-
lichen Informationen fiir einen sicheren Anflug und eine sichere Landung
bereitgestellt werden konnen;

ERSUCHT die ICAOQ, ihre diesbeziiglichen internationalen Normen entsprechend
zu erhdhen und, zusammen mit anderen internationalen Agenturen, finanzielle
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und technische Hilfe an Linder zu leisten, die aufgrund finanzieller Schwierig-
keiten oder des Mangels an technischen Kenninissen nicht in der Lage sind, die
von der ICAO festzulegenden hdheren Normen zu erfiillen;

BEAUFTRAGT die der ITF angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrts-
personals, in dieser Angelegenheit an die zustindigen Regierungsinstanzen und
Flughafenbehorden ihrer Linder heranzutreten, um sicherzustellen, daf diese
Einrichtungen und Navigationshilfen so schnell wie méglich, und auf jeden Fall

‘noch vor dem 31. Dezember 1974, installiert werden; und

FORDERT die zustindigen Mitgliedsverbinde der ITF FERNER AUF, auf
nationaler und/oder internationaler Ebene alle fiir die Verwirklichung dieses
Zieles erforderlichen Schritte zu unternehmen.

Die nachteiligen Auswirkungen des Flugzeuglirms

Die Konferenz der Sektion Zivilluftfahrt, versammelt vom 28. September bis
1. Oktober 1970 in Miami Beach:

STELLT FEST, da8 der von modernen Diisenflugzeugen verursachte Lirm eine
ernstliche Gefdhrdung der Gesundheit und des Wohlergehens der allgemeinen
Offentlichkeit und insbesondere des Zivilluftfahrtspersonals in sich birgt;

STELLT FERNER FEST, daf der Zivilluftfahrt und dem in ihr beschiftigten
Personal durch die willkiirliche Einschrinkung der Fluggebiete und/oder die
Festlegung von Flugverboten zwecks Losung des Lirmproblems ernste wirt-
schaftliche und soziale Nachteile entstehen wiirden;

UNTERSTUTZT DAHER MIT NACHDRUCK alle Forderungen auf eine stin-
dige und intensivere Forderung aller technischen Methoden der Reduzierung
und Unterdriickung des Flugzeuglirms an der Lirmquelle sowie alle Bemiihun-
gen, deren Ziel darin besteht, den gefshrlichen Auswirkungen dieses Lirms auf
das Zivilluftfahrtspersonal und auch auf die allgemeine Offentlichkeit durch
geeignete und zuldngliche Schutzmafinahmen zu begegnen.

Die Bekundung der Solidaritdt der ITF-Konferenz der Sektion Zivilluftfahrt
mit den Mitglied_em der panamaischen Gewerkschaft ,Sindicato Industrial de
Lineas Aereas y Similares” (SIELAS) in ihrem Arbeitskonflikt mit den Luft-
fahrisgesellschaften Pan American und Braniff

IM HINBLICK DARAUF:

— daB die Luftfahrtsgesellschaften PAN AMERICAN und BRANIFF #duferst
unfaire Arbeitsbedingungen bieten und eine willkiirliche Sparpolitik be-
treiben, die den wirtschaftlichen Interessen der bei diesen Gesellschaften
beschiiftigten Arbeitnehmern und deren Familien schadet;

— daf die einschligigen Vorschriften von diesen beiden Gesellschafien ein-
seitig beschlossen und erlassen werden;

~ daB die von PAN AMERICAN und BRANIFF willkiirlich angeordneten
Sparmanahmen derartig extrem sind, daf die Arbeitnehmer an zwei
Monaten jeden Jahres keine Gehilter erhalten, mit der Begriindung,
daB8 dies Ruheperioden seien, und die Arbeitgeber aus diesem Grunde
nicht verpflichtet seien, Gehilter zu zahlen;

~— daf} die allgemeinen Arbeitsbedingungen in gewisser Hinsicht als men-
schenunwiirdig bezeichnet werden miissen, da weder die primitivsten
und notwendigsten MaBnahmen auf dem Gebiete der Sicherheit und
Hygiene, noch die Mindestruhezeiten zwischen Arbeitsschichten beachtet
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29.

werden, was eine totale Verletzung der einschligigen Ubereinkommen
und Empfehlungen der IAO darstellt;

— daf die Geschiftsleitungen der PAN AMERICAN und BRANIFF sich
wiederholt geweigert haben, mit der SIELAS in Kollektivverhandlungen
iiber die Arbeitsbedingungen der von ihr vertretenen Arbeitnehmer ein-
zugehen;

— daf die Gehaltsaufbesserungen nicht nur #uflerst ungeniigend sind, son-
dern auch willkiirlich an einzelne Arbeitnehmer gewihrt werden, und
zwar entsprechend dem Gutachten der zustindigen Abteilungschefs; und

~ daB die den Arbeitnehmern aufgezwungenen Bedingungen aufgrund des
Geizes und des mangelhaften sozialen Gewissens der Arbeitgeber eine
Verletzung internationaler Ubereinkommen, bestehender Vertrige und
auch der Arbeitsgesetzgebung darstellen;

BESCHLIESST die vom 28. September bis 1. Oktober 1970 in Miami Beach
versammelte Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt:

iiber einen neuen Kollektivvertrag zu unterstiitzen, bis dieser Arbeits-
konflikt entsprechend den Forderungen der Arbeitnehmer befriedigend
beigelegt ist;

— das Sekretariat der ITF zu beauftragen, in geeigneten Telegrammen an
die Hauptverwaltungen und an die panamaischen Geschiftsleitungen der
PAN AMERICAN und BRANIFF auf die Herbeifiihrung einer gerechten
Losung der Probleme und Schwierigkeiten des panamaischen Personals
dieser beiden Gesellschaften zu dringen.

FERNER BESCHLIESST DIE KONFERENZ, geeignete gewerkschaftliche Kampf-
mafnahmen der der ITF angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrts-
personals gegen PAN AMERICAN und/oder BRANIFF in die Wege zu leiten,
falls sich diese weigern sollten, den berechtigten Forderungen der von der
SIELAS vertretenen Arbeitnehmer stattzugeben.

Die Bekundung der Solidaritit der ITF-Konferenz der Sektion Zivilluftfahrt
mit den Mitgliedern der Ekuadorischen Gewerkschaft ,Comité de Empresa
Braniff International Airways” (CEBIA) in ihrem Arbeitskonflikt mit der
Luftfahrisgesellschaft BRANIFF INTERNATIONAL

IM HINBLICK DARAUF:

— daf die Luftfahrtsgesellschaft BRANIFF INTERNATIONAL &uferst
unfaire Arbeitsbedingungen bietet und eine willkiirliche Sparpolitik be-
treibt, die den wirtschaftlichen Interessen der bei diesér Gesellschaft
beschiftigten Arbeitnehmer und deren Familien schadet;

— daf die einschldgigen Vorschriften von dieser Gesellschaft einseitig be-
schlossen und erlassen werden;

— daf die von BRANIFF INTERNATIONAL willkiirlich angeordneterf
Sparmafinahmen derartig extrem sind, daB die Arbeitnehmer an zwei
Monaten jedes Jahres keine Gehalter erhalten, mit der Begriindung,
daff dies Ruheperioden seien, und die Arbeitgeber aus diesem Grunde
nicht verpflichtet seien, Gehilter zu zahlen;

— daB die allgemeinen Arbeitsbedingungen in gewisser Hinsicht als men-
schenunwiirdig bezeichnet werden miissen, da weder die primitivsten
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30.

und notwendigsten Mafnahmen auf dem Gebiete der Sicherheit und
Hygiene, noch die Mindestruhezeiten zwischen Arbeitsschichten beachtet
werden, was eine tofale Verletzung der einschligigen Ubereinkommen
und Empfehlungen der IAO darstellt;

daB sich die Geschiftsleitung der BRANIFF INTERNATIONAL wieder-
holt geweigert hat, mit der CEBIA in Kollektivverhandlungen iiber die
Arbeitsbedingungen der von ihr vertretenen Arbeitnehmer einzugehen;

daf die Gehaltsaufbesserungen nicht nur &uferst ungeniigend sind,
sondern auch willkiirlich an einzelne Arbeitnehmer gewdhrt werden,
und zwar entsprechend dem Gutachten der zustindigen Abteilungschefs;
und

daf die den Arbeitnehmern aufgezwungenen Bedingungen aufgrund des
Geizes und des mangelhaften sozialen Gewissens der Arbeitgeber eine

Verletzung internationaler Ubereinkommen, bestehender Vertrige und
auch der Arbeitsgesetzgebung darstellen;

BESCHLIESST die vom 28. September bis 1. Oktober 1970 in Miami Bead:
versammelte Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt:

— die CEBIA bei den Verhandlungen mit BRANIFF INTERNATIONAL

iiber einen neuen Kollektivvertrag zu unterstiitzen, bis dieser Arbeits.
konflikt entsprechend den Forderungen der Arbeitnehmer befriedigend
beigelegt ist;

das Sekretariat der ITF zu beauftragen, in geeigneten Telegrammen an
die Hauptverwaltung und an die ekuadorische Geschiftsleitung der
BRANIFF INTERNATIONAL auf die Herbeifiithrung einer gerechten
Losung der Probleme und Schwierigkeiten des ekuadorischen Personals
dieser Gesellschaft zu dringen.

FERNER BESCHLIESST DIE KONFERENZ, geeignete gewerkschaftliche Kampf-
mafnahmen der der ITF angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrts-
personals gegen BRANIFF INTERNATIONAL in die Wege zu leiten, falls sich
diese weigern sollte, den berechtigten Forderungen der von der CEBIA ver
fretenen Arbeitnehmer stattzugeben.

Unterstiitzung der argentinischen ,Union Personal de Aeronavegacion de Entes
Privados” (UPADEP) in ihrem Arbeitskonflikt mit BRANIFF INTERNATIONAL

IM HINBLICK DARAUF:
— daB. die Luftfahrtsgesellschaft BRANIFF INTERNATIONAL unter Ver-
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weis auf angebliche finanzielle Schwierigkeiten im Oktober 1969 will-
kiirlich beschlossen hat, den Bestand des von ihr in Argentinien be-
schiiftigten Personals zu reduzieren;

daf die UPADEP, als Vertreter der argentinischen Arbeitnehmer der
BRANIFF INTERNATIONAL, unmittelbar danach versuchte, sowoh! auf
dem gesetzlichen Wege als auch, unter Bezugnahme auf die bestehen-
den kollektivvertraglichen Vereinbarungen, eine Losung dieses Problems
herbeizufiihren;

daf der UPADEP in ihrem Arbeitskonflikt mit BRANIFF INTERNATIO-
NAL die Unterstiitzung und Solidaritit anderer ITF-Mitgliedsverbiinde
in Lateinamerika zuteil geworden ist, dieser Arbeitskonflikt, dessen
Ursache in der willkiirlichen Entlassung von 130 Arbeitnehmern besieht,

noch immer andauert und keine gerechte Losung dieses Konflikts vor-
auszusehen ist;

BESCHLIESST die vom 28. September bis 1. Oktober 1970 in Miami Beach
versammelte Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt:

— daB die auf dieser Konferenz vertretenen Zivilluftfahrtsgewerkschaften

aller Linder, die von Flugzeugen der BRANIFF angeflogen werden, in
Verteidigung der entlassenen argentinischen Arbeitnehmer energische
und wirksame Mafnahmen ergreifen und es der BRANIFF nicht ge-
statten werden, ihre antigewerkschaftliche Politik durchzusetzen;

daf die amerikanischen Zivilluftfahrtsgesellschaften die zustindigen
Regierungsbehdrden auf diese gewerkschaftsfeindliche Politik der
BRANIEF in Lateinamerika, und insbesondere in Argentinien, verweisen
sollen, um die BRANIFF durch geeignete Mafinahmen seitens der Regie-
rung zu zwingen, den berechtigten Forderungen der UPADEP stattzu-
geben und sich unverziiglich fiir eine annehmbare Losung dieses ernsten
Arbeitskonflikt einzusetzen; und

daf die dér ITF angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrts-
personals in Unterstiitzung der Mitgliedschaft der UPADEP geeignete
gewerkschaftliche Kampfma@nahmen gegen BRANIFF in die Wege leiten
werden, falls die BRANIFF trotz der oben genannten Bemiihungen und
Mafinahmen weiterhin auf ihrer jetzigen Haltung verharren solite.

31, Arbeitskonflikt des kolumbischen Zivilluftfahrtspersonals mit AVIANCA

IM HINBLICK DARAUF: .
— daB die kolumbischen Gewerkschaften Sindicato Nacional de Trabajadores

(SINTRAVA), Asociacion Colombiana de Mecanicos de Aviacion
(ACMA), und Asociacion Colombiana de Auxiliares de Vuelo (ACAV)
der Luftfahrtsgesellschaft AVIANCA bereits im Juni 1970 Vorschlige
fiir einen neuen Kollektivvertrag unterbreitet haben;

daf die AVIANCA, unter Verweis auf eine gerichtliche Entscheidung,
die es Arbeitgebern gestattet, kollektivvertragliche Anderungen zu ver-
langen, falls sie sich in einer schwierigen finanziellen Lage befinden,
einen aus dreizehn Punkten bestehenden Gegenvorschlag gemacht hat,
dessen Annahme dem Zivilluftfahrtspersonal auch noch die wenigen
Rechte entziehen wiirde, die sie bis jetzt auf dem Kollektivverhandlungs-
wege errungen haben;

daB die AVIANCA laufend kollektivvertragliche Vereinbarungen sowie
die staatliche Arbeitsgesetzgebung durch den Erlaf interner Vorschriften
verletzt;

daB die davon betroffenen Arbeitnehmer aufgrund der nachteiligen Aus-
wirkungen dieser Vorschriften auf ihre Lohne und Arbeitsbedingungen
mehrere Protestkundgebungen durchgefiihrt und andere KampfmaBnal}-
men gegen die AVIANCA getroffen haben, worauf die Gesellschfaft mit
dem stillschweigenden Einverstindnis des Arbeitsministeriums die Ent-
lassung mehrerer Arbeitnehmer veranlaSte;

daf sich die Arbeitnehmer in der kolumbischen Zivilluftfahrt in einer
besonders schwierigen Lage befinden, weil die Regien'mg keix}e Streiks
gegen Luftfahrtsgesellschaften (die als Teil der sffentlichen Dienste be-
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trachtet werden) gestattet und auBerdem die Durchfiihrung von Gewerk-
schaftsversammlungen ohne die vorherige Zustimmung der Militdrbehor-
den verboten hat; und

— daf die im Dienste der AVIANCA stehenden Arbeitnehmer trotz dieser
Unterdriikungsmafinahmen fest entschlossen sind, Streikmafnahmen
zu ergreifen und somit die sich daraus fiir sie gegebenenfalls ergebenden
Konsequenzen zu ignorieren;

BESCHLIESST die vom 28. September bis 1. Oktober 1970 in Miami Beach
versammelte Konferenz der ITF-Gektion Zivilluftfahrt:

~— die gewerkschaftsfeindlichen MaBnahmen der AVIANCA in Richtung
der Verschlechterung der Arbeitsbedingungen des bei ihr beschiftigten
Personals offentlich zu verurteilen;

— von der AVIANCA zu verlangen, da8 sie die von ihr gemachten Gegen-
vorschldge zuriickzieht, um eine Verbesserung der Lohne und Arbeits-
bedingungen zu ermdglichen;

— die grofitmdgliche internationale Solidaritét der der ITF angeschlossenen
Verbiinde mit dem kolumbischen Zivilluftfahrtspersonal zu bezeugen,
falls sich die AVIANCA weigern sollte, dieser Forderung nachzukommen,
wobei die zu treffenden Solidarititsaktionen zwischen dem ITF-Sekreta-
riat in London und dem Regionalbiiro der ITF fiir Lateinamerika und
den Karibischen Raum zu koordinieren sind.

32, Streik der BRAC gegen Northwest Orient Airlines (NWA)
IM HINBLICK DARAUF:

— daf sich iiber 3500 von der Brotherhood of Railway and Airline Clerks
(BRAC) vertretene Arbeitnehmer der Northwest Orient Airlines (NWA)
seit dem 8, Juli im Streik befinden;

— daf} dieser Streik der BRAC gegen die NWA auf die harinickige Weige-

rung der Arbeitgeber zuriickzufithren ist, mit der Gewerkschaft iiber

beantragte Verbesserungen der Lohne, Arbeitsbedingungen und sozialen
Leistungen zu verhandeln, die von anderen amerikanischen Luftfahrts-
gewerkschaften bereits erzielt worden sind;

— da die unbeugsame Haltung der Geschiiftsleitung der NWA offensicht-
lich eine bewuBlte Strategie ist, deren Ziel in der ZerstSrung aller Ge-
werkschaften besteht, die NWA-Personal vertreten;

— daf8 die der ITF angeschlossenen amerikanischen Gewerkschaften des
Zivilluftfahrtspersonals ihre uneingeschriankte Solidaritit mit der BRAC
dadurch bewiesen haben, daB sie die von der BRAC aufgestellten Streik-
posten respektieren, und

— daf der amerikanische Gewerkschaftsbund AFL-CIO die Bemiihungen
der BRAC um die Verbesserung der Bedingungen ihrer im Dienste der
NWA stehenden Mitglieder formell gutgeheifien und die ihm ange-
schlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrispersonals ersucht hat, den
BRAC-Streik zu unterstiitzen;

BESCHLIESST die vom 28, September bis 1. Oktober 1970 in Miami Beach
versammelte Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt:

— den Streik der BRAC gegen NWA einstimmig gutzuheiflen und zu unter-
stiitzen;
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—~ das ITF-Sekretariat zu beauftragen, im Namen der oben genannten
Konferenz einen scharfen Protest an die Gewerkschaft der im Dienste
der NWA stehenden Piloten zu richten und diese aufzufordern, kiinftig
die von der BRAC aufgestellten Streikposten zu respektieren, um auf
die Arbeitgeber den groStmdglichen Druck auszuiiben und eine unver-
ziigliche Beilegung dieses Arbeitskonflikts herbeizufiihren;

— das ITF-Sekretariat ferner zu beauftragen, den amerikanischen Gewerk-
schaftsbund AFL-CIO im Namen der Konferenz auf die eindeutige und
absichtliche Verletzung gewerkschaftlicher Grundsitze durch die Ver-
einigung der NWA-Piloten zu verweisen und den AFL-CIO gleichzeitig
zu ersuchen, alle ihm angeschlossenen internationalen Verbinde auf
diesen Sachverhalt und dessen Verurteilung durch die ITF aufmerksam
zu machen;

— das ITF-Sekretariat zu ersuchen, den Prisidenten der Vereinigten Staaten
von Amerika und die zustindigen Instanzen der amerikanischen Regie-
rung zu bitten, ihre Bemithungen in Richtung der Herbeifithrung einer
prompten und befriedigenden Losung dieses Konfliktes zu intensivieren;

— das ITF-Sekretariat zu ersuchen, die Geschiftsleitung der NWA von den
Beschliissen der obigen Konferenz, einschlieflich der Anwendung inter-
nationaler SolidarititsmaBnahmen gegen Flugzeuge der NWA in Unter-
stiitzung des Streiks der BRAC, zu verstindigen, und

— das ITF-Sekretariat zu ersuchen, der BRAC die fiir die erfolgreiche
Beendigung des Streiks gegen die NWA erforderliche Hilfe und Solidari-
tit bereitzustellen.

13, Argumente, die aus sozialen Griinden bei vertraglichen Vereinbarungen iiber
die Beschrinkung der Flug- und Dienstzeiten zu beriicksichtigen sind

Alle von ITF-Gewerkschaften des Zivilluftfahrtspersonals (Piloten, Fluginge-
nieure, Navigatoren und Kabinenpersonal) abgeschlossenen Vertrige sollten,
zusdtzlich zu den Bestimmungen betreffend die Beschrinkung der Flug- und
Dienstzeiten aus technischen Sicherheitsgriinden, folgende Bestimmungen ent-
halten:
a) Die Flug- und Dienstzuteilung sollte im Einvernehmen und in Uber-
einstimmung mit den anerkannten Vertretern der in Frage kommenden
Kategorien des Flugpersonals vorgenommen werden,

b) Bei der Festlegung der Flug- und Diensteinteilung sollte eine geniigende
Personalreserve vorgesehen werden, um Personalmangel im Falle von
Erkrankungen, Dringlichkeitsurlaub, Sonderauftrigen usw. zu vermeiden,

¢) Die fiir eine bestimmte Zeitspanne festgelegten Flug- und Dienstzeit-
beschriinkungen sollten alle erforderlichen Ausbildungszeiten (z. B. Flug-
simulator, Orientierungsfliige), Tauglichkeitspriifungen, drztliche Unter-
suchungen, administrative Arbeiten und eventuelle Erkrankungen be-
riicksichtigen.

d) Die Zahl der unmittelbar aufeinanderfolgenden Diensttage sollte be-
schrinkt werden.

¢} Die Zahl der Nichte, die ein Besatzungsmitglied iiber eine gewisse Zeit-
spanne hinweg aus dienstlichen Griinden an einem anderen Ort als
seinem Heimatort verbringen mus, sollte beschriinkt werden.

149



£) Die Mindestzahl der freien Tage pro Monat ist vertraglich festzulegen,
Die Besatzungsmitglieder sollten von vornherein wissen, daf sie an
bestimmten Tagen frei sein werden, was bel der Diensteinteilung ent-
sprechend einzuplanen ist. Ferner sollten in diesem Rahmen Garantien
in bezug auf die Zahl der aufeinanderfolgenden freien Tage vorgesehen
werden,

g) Fir die verschiedenen Fliige und Flugabschnitte sollten annehmbare
Mindestflug- und -abfertigungszeiten vereinbart werden.

h) Es sollte vorgesehen werden, daf unmittelbar nach Beendigung einer
Diensttour eine bestimmte Mindestfreizeit gewdhrt wird.

i) Es sollten Vereinbarungen iiber die Mindestdauer des jihrlichen Urlaubs
getroffen werden, einschlieflich der Mbglichkeit einer begrenzten Ur-
laubsspanne wihrend der Hochsaison.

(Wir werden den angeschlossenen Gewerkschaften des Zivilluftfahrtspersonals
von Zeit zu Zeit Ausziige aus Kollektivvertrigen zustellen, die zeigen, auf
welche Weise die Gewerkschaften der verschiedenen Linder die obigen Punkte
vertraglich geregelt haben.)

Contalnexrverkehr

Die gemeinsame Konferenz der Fachsektionen der Internationalen Transport-
arbeiter-F3deration hat sich mit den tiefgreifenden Anderungen befaft, die im
Transport und Verkehr zufolge der zunehmenden Einfithrung und Verwendung
von Einheitslademethoden bei der Beftrderung von Ladungen und Frachten
iiber Land, zur See und auf dem Luftwege zu verzeichnen sind. Die Konferenz
empfiehlt, daf die Beschiftigungs- und Sozialpolitik der verschiedenen Trans-
porfzweige den sich aus der Einfiihrung dieser neuen Methoden ergebenden
Problemen gerecht werden und sich auf die nachstehend erwihnten allgemeinen
Grundsétze stiitzen sollte:

— Es sollte mit allen Mitteln versucht werden, das zur Zeit in den ver-
sd\iieclienen Transportzweigen bestehende Beschiftigungsniveau beizu-
behalten.

— Unvermeidliche Reduzierungen des Personalbestandes sollten durch fol-
gende Mafnahmen herbeigefithrt werden:

a) eingreifende Arbeitszeitverkiirzungen;
b) Nichtersetzung der normalen Abginge;

c) betrichtliche Reduzierung des Riicktrittsalters der Transportarbeiter
bei Zahlung von Renten, die einen befriedigenden Lebensstandard
ermdglichen;

d) Regelung der Neueintritte in den Beruf, gestlitzt auf den voraus-
sichtlichen Personalbedarf.

— Wenn sich trotz dieser Mafinahmen Entlassungen als unvermeidlich er-
weisen, sollten ausreichende finanzielle Abfindungen gezahlt und ge-
eignete Einrichtungen fiir die Umschulung auf einen anderen Beruf
bereitgestellt werden. Diese Umschulung sollte von gemeinsamen Arbeit-
geber/Arbeitnehmer-Ausschiissen  iiberwacht werden, wobei die be-
schrinkte Anpassungsfihigkeit ilterer Arbeitnehmer sowie die Beschif-
tigungsméglichkeiten in den Beschiftigungszweigen, fiir die die in Frage
kommenden Arbeitnehmer umgeschult werden sollen, besonders zu be-
riicksichtigen sind.
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— TFiir die verschiedenen Transportzweige sollte ein ausreichender Fonds
fiir die Zahlung von Renten bei vorzeitigem Riicktritt, Abfindungen bei
Entlassungen sowie fiir die Finanzierung der erforderlichen Ums«:h.u-
lungsprogramme geschaffen werden. Dieser Fonds sollte von den Arbeit-
gebern und/oder Regierungen finanziert werden.

— In allen Transportzweigen miissen die Lohne und die Arbeitsbedingungen
den sich aus der Modernisierung und der Einfilhrung neuer Methoden
und Techniken auf dem Gebiete der Verladung und Befrderung von
Giitern ergebenden zus#tzlichen Gewinn angemessen widerspiegeln.

— Den Beschiftigungs- und Sozialaspekten der im Transport und Verkehr
zut verzeichnenden Anderungen sollte durch eine langfristige und weit-
sichtige Planung, durch Diskussionen auf lokaler, nationaler und infer-
nationaler Ebene zwischen Vertretern der Gewerkschaften, Arbeitgeber
und Behorden rechtzeitig und laufend die ihnen gebilihrende Aufmerk-
samkeit zuteil werden.

Zuziiglich zu den oben angefithrten allgemeinen Grundsitzen haben die ver-
scthiedenen Fachsektionen der Foderation folgende Erklirungen zu dieser Frage
abgegeben:

Schiffahrt ~ S

Die in der Schiffahrt zu verzeichnende Modernisierung, zu der auch die Einfith-
rung automatischer Vorrichtungen und die zunchmende Beférderung verein-
heitlichter Ladungen in der einen oder anderen Form gehiren, wird notwendiger~
weise dazu fithren, daf mehr und mehr Seefrachten von einer geringeren Zahl
schnellerer und gréferer Schiffe befordert werden, was eine ernstliche Redu-
zierung der Beschiftigungs- und Befdrderungsmoglichkeiten der Seeleute mit
sich bringen wird. _ .

Im Hinblick darauf, daB8 diese Entwicdklung tiefgreifende soziale Auswirkungen
haben wird, wird beschlossen:

— daf das Pensionsalter der Seeleute betrdchtlich herabgesetzt und daf3
ihnén Renten gezahlt werden sollten, die einen angemessenen Lebens-
standard gestatten; '

— daB den Seeleuten hiufig und in regelm#figen Zeitabstinden Urlaub
gewihrt werden sollte, da es auf Grund der Intensivitit des Schiffs-
betriebes notwendig sein wird, daf Seeleute mindestens 40% ihrer
Dienstzeit auf Urlaub verbringen;

— daB sich die Regelung der Neueintritte in den Beruf nach dem voraus-
sichtlichen Personalbedarf richten soll;

— daB bei unvermeidlichen Entlassungen ausreichende finanzielle Abfindun-
gen gezahlt und geeignete Einrichtungen fiir die Umschulung auf eine
andere Beschiftigung, entweder in der Schiffahrt oder auBerhalb dieser,
bereitgestellt werden;

~ daf die Lshne und Beschiftigungsbedingungen sowie die Bemannung,
die sich aus der Modernisierung der Schiffahrt ergebende erhshte Renta-
bilitit widerspiegeln sollen. , ’

Hifen

Die auf dem Gebiete der Handhabung und Befsrderung von Frachten entwickel-
ten neuen Methoden und Techniken, wie z.B. Container, Paletten und andere
Einheltslademethoden sowie der Roll-on-/Roll-off-Verkehr haben in der
Hafenwirtschaft besonders stark um sich gegriffen.
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ders fiir die Beforderung von Containern und Paleften ein-
gDeirei al:f;:r: :;lsicf’;; bendtigen besondere mechanisr:he Vornc‘ntu?gen 'fur 1Lac:le)n
nd Loschen ihrer Frachten, Diese Entwicklung, die sowol:\l auf nationaler als
laludt auf internationaler Ebene um sich greift, bringt. radikale Andef\;lr:gen in
allen Bereichen der Hafenarbeit, in der Beschaffenhexf dez"_ Ladevorric du]r(\g.ex},
der Grofe der Arbeitstrupps, der Verteilung der. Arbeltskr‘afte, der I’rf) ukitivi-
tit, der Arbeitsmethoden und der Arbeitsbedingungen im allgemeinen mit
sich,

Grunde miissen geeignete Schritte unternommen werden, um
‘sAigtser:Litesstz;nlen, fiaB die Interessen der Hafenafbeiter .nicﬁxt a}:@er acht.gel'assen
werden. Die sozialen Aspekte, die nicht weniger wichtig sind als. die f.man-
ziellen, wirtschaftlichen und technischen Aspekte, soll.ten daher in gleichem
MaBle beriicksichtigt werden. Die erforderlichen Abhxlfema@néhmen werdgn
zum grofen Teil von den in dem betreffenden Rau.m oder fier in Pra.ge kom-
menden Lokalitdt vorherrschenden sozialen und wirtschaftlichen Bedmg\m.gen
abhidngen. Dennoch haben sich die der ITF angeschlossener: Hafen.ar.bexter,
gestiitzt auf internationale Diskussionen, auf folgende Grundsitze geeinigt:

— Es sollte mit allen Mitteln versucht werden, das Beschiftigungsniveau
in der Hafenwirtschaft so hoch wie méglich zu halten und im besonderen
sicherzustellen, da das Pacen und Entpacken von Schiffscontainern im
Hafen und/oder in der Nihe des Hafens von Hafenarbeitern vorgenom-
men wird,

— Unvermeidliche Anderungen in der Grofle des Personalbestandes sollten

© durch Nichtersetzung der Abginge, vorzeitige Pensionierung und eine
geeignete Regelung in bezug auf die Zahl der Neueintritte in den Beruf
herbeigefiihrt werden.

— Wenn Arbeiter entlassen werden miissen, ist ihnen eine angemessene
Abfindung zu zahlen.

— Bei einer Reduzierung des Personalbestandes sollten den in der Hafen-
wirtschaft weiterbeschiftigten Personen angemessene Verbesserungen in
. Form hoherer Lbhne, einer kiirzeren Arbeitszeit und einer allgemeinen

Verbesserung der Arbeitsbedingungen aller Arbeiterkategorien gewihrt
werden,

~ Es sind geeignete Einrichtungen fiir die Umschulung und Rehabilitierung
tiberfliissiger Arbeitskrifte bereitzustellen. Diese Einrichtungen sollen
von gemeinsamen Arbeitgeber/Arbeitnehmer-Ausschiissen iiberwacht wer-
den. Thr Zweck besteht in der Umschulung der Hafenarbeiter auf andere
Berufe, wobei die beschrinkte Anpassungsfihigkeit dlterer Arbeitteh-
mer sowie die Beschiftigungsmoglichkeiten in den Berufen, fiir die die

betreffenden Arbeitnehmer umgeschult werden sollen, besonders zu
beriicksichtigen sind.

~ Fiir die Hafenwirtschaft sollte ein ausreichender Fonds, der von den Arbeit-
gebern und/oder Regierungen finanziert wird, geschaffen werden, Dieser
Fonds soll fiir die Zahlung von Renten bei vorzeitigem Riicktritt, von
Abfindungen bei Entlassungen sowie fiir die Finanzierung der erforder
lichen Umschulungs- und Rehabilitierungsprogramme und anderer Ma8-
nahmen dienen, die notwendig sind, um den nachteiligen Auswirkungen

der Einfithrung neuer Methoden und Techniken auf die Hafenarbeiter
vorzubeugen,
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ekten der in der Hafenwirts'dxtaéft‘zu 1\;;3:-
i fristige und weitsichtige Fta-
i A n sollte durch eine .lang v i > Pla-
m;h negg:; ?)ri!glf\;:;if\en auf lokaler, natlox}aler und ;nézx&igzga::; e
Izlvlvlii.'igéten Vertretern der Gewerkschatten, Arbeltgeb?r ux:eﬂ chiyon
und laufend die ihnen gebithrende Aufmerksamkeit zu

Den Beschiftigungs- und Sozialasp

Eisenbahn o o Eisen-
Die Gewerkschaften der Eisenbahner sind im Prinzip berexlt\,ﬁ ggi r‘:sgie‘:fx?lg sen.
babnverwaltungen unternommenen Anstrengungen zt:l: e hoires und
Rationalisierung des Eisenbahnbetrieiies, zu denen t“'ltzen
Erweiterung des Containerverkehrs zihlt, zu untf’.rslu t.sudlen sine zuneh
Bei diesen Bemiihungen sollte man mit allgn Mitteln ;:eh e ; R e
mende Koordinierung zwischen den verschiedenen Ve{ ; d:s rafeistungsfahig-
fihren, gestiitzt auf eine sorgfiltige Beurteilung der mog'z en o
keit der einzelnen Tréigerku;\te; denbv?xj\errlsjc‘lx\:;c:?jiriz gmfo\:;g; M Zahmen
ie Mitarbeit der Gewerkschaften bei der Durcakihr sold s X
g:eied;ch von der Bedingung abhingig, daB sich dle._dlesbezugh(cihen P‘liax;ge r:‘;:g:
nur auf technisch-wirtschaftliche Aspekte besd}ranken, son erg 2;  Juh
die Auswirkungen auf die Arbeitnehmer und die Forderungen frd ewar
schaften durch eine enge Riicksprache in gebiihrender und verstéing :\;sv er
Weise beriicksichtigt werden. Die diesbeziiglichen- Forderungen der ¢ Tg‘ert
schaften sind in der von der ITF im Jahre 1962 angenommenen Sozia lar a
tiber die Rationalisierung und Modernisierung bei den Eisenbahnen enthalten.
Besonders wichtig sind folgende Grundsitze:

— Kiindigungen oder andere Verfiigungen auf \{oriiberg.ehende oder %nd-
giiltige Beendigung des Arbeitsverhiltnisses diirfen mchf e.rfolgen. er-
minderungen im Personalbestand, sofern sie als unvermelflll&l bgtrachtet
werden miissen, sind herbeizufithren durch: normale Abginge, _Aqderun—
gen in der Rekrutierung, freiwillige Austritte, vorzeitig(_a Pensionierung,
Umschulung ohne Lohnverlust, Versetzungen ohne Lohneinbufe oder Ve.x-
lust der Dienstaltersrechte. Bei Wohnungswechsel diirfen den Arbeit-
nehmern weder Kosten noch Verluste entstehen.

— Die Berufseinweisung und die Arbeitsbewertung miissen den erhthten
Anforderungen, die im Zusammenhang mit neuen Methoden und Tech-
niken an den Arbeitnehmer gestellt werden, Rechnung tragen.

— Die angemessene Beteiligung der Arbeitnehmer an den Ergebnissen
ihrer Produktionssteigerung ist durch folgende Mafnahmen zn gewihr-
leisten: Herabsetzung der widchentlichen Arbeitszeit ohne Lohneinbufe,

* Verbesserung der Reallshne, Verbesserung der Sozialversicherungslei-
stungen, Zahlung besserer Vergiitungen fiir die Mehrarbeit und Nacht-

arbeit, Organisierung und Durchfithrung von Kursen fiir die berufliche
Fortbildung,.

—~ Es ist notwendig, zusiitzliche Unfalls- und Gesundheitsgefahren durch
technische und betriebliche SicherheitsmaBnahmen und eine gut ausge-
richtete Ausbildung auf ein Minimum zu reduzieren. Die bei Unfillen
und' Erkrankungen an Arbeitnehmer zu zahlenden Leistungen miissen
auf einen hohen Stand gebracht werden,

Stmgentransgort

Die zunehmende Verwendung vo

n Containern kbnnte dem StraRengiitertrans-
port weiteren Antrieb verleihen,

Aus diesem Grunde ist es notwendig, enet-
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gisdhe und koordinierte MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit solcher
Transporte zu treffen, wie z. B.:
— Anstellung fachgemi8 erfahrenér Fahrer, die eine geniigende berufliche
Ausbildung genossen haben und die auf internationaler Ebene festzu-
legenden Mindestausbildungsnormen erfiillen.

~— Die Einfiihrung, Koordinierung und wirksame Erzwingung von Vor-
schriften betreffend die Lenkzeit und die Ruhezeiten der Berufsfahrer
im nationalen und internationalen Straflentransport im Interesse des
Gesundheitsschutzes und mit dem Ziele der Verminderung von Unfillen,
die auf die Ubermiidung des Fahrers zuriidkzufiihren sind.

— Arztliche Untersuchung bei Eintritt in den Beruf und danach in regel-
mifigen Abstinden, um Unfdlle infolge von Erkrankungen zu vermei-
den. In diesem Zusammenhang miissen fiir jene Fahrer, die sich nadh-
weisbare Berufskrankheiten zugezogen haben oder die aufgrund der mit
der Ausiibung des Berufs verbundenen Anstrengungen nicht linger
arbeitsfihig sind, zulingliche Renten und Rehabilitierungsmdglichkeiten
bereitgestellt werden.

— Die Festlegung angemessener Sicherheitsnormen in bezug auf die Kon-
struktion, den Betrieb und die Instandhaltung von StraBenfahrzeugen.
Diese Normen sind auf internationaler Ebene zu koordinieren, und ihre
Erfiilllung ist durch eine zweckentsprechende Kontrolle zu gewdhrleisten,

Binnenschiffahrt

Die Auswirkungen der im Transport und Verkehr zu verzeichnenden techni-
schen Entwicdklung werden auch in der Binnenschiffahrt in zunehmendem Mage
spiirbar. Schnellere und groBere Schiffe; neue Antriebsmethoden; neue Be-
triebspraktiken, wie z.B. Schubschiffe, die eine Gruppe von Kihnen oder
Leichtern fortbewegen, das sogenannte LASH-System, bei dem Leichter vom
Mutterschiff ausgestofen oder in dieses aufgenommen werden; die Aus-
dehnung und Intensivierung des 24-Stunden-Betriebes: diese und andere Eni-
wicklungen haben nicht nur zur Erhdhung der Befdrderungskapazitit der
Binnenschiffahrt beigetragen, sondern auch das Wesen der Binnenschiffahrt
selbst gedndert.

Die Binnenschiffer und ihre Gewerkschaften sind sich bewuflt, dal auch sie
mithelfen miissen, die Binnenschiffahrt so leistungsfihig und konkurrenzfzhig
wie moglich zu gestalten, und daf sowohl in ihrem eigenen Interesse als auch
im Interesse der Binnenschiffahrt und der Kunden gewiinscht ist, sicherzustellen,
daB die Binnenschiffahrt den ihr gebithrenden Platz im Transport und Verkehr
und in der Volkswirtschaft als Ganzes einnimmt,

Die erhthte Produktivitit und Rentabilitdt der Binnenschiffahrt sollte zu einer
Verbesserung der Bedingungen der in ihr beschiftigten Arbeitnehmer beitra-
gen, sowohl in der Form besserer Arbeits- und Lebensbedingungen als auch
in bezug auf die Sicherung der Arbeitsplitze. Aus diesem Grunde wird be-
schlossen, daf sich die Politik der Binnenschiffer und ihrer Gewerkschaften auf
folgende Grundsitze stiitzen soll:

— Léhne und andere Verglitungen sollten in einem der erhdhten Produk-
tivitat der Binnenschiffahrt entsprechendem Mafe verbessert werden.

— Der Grundsatz , Arbeitszeit ist Fahrtzeit” sollte anerkannt werden.
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- innenschiffahrts-Fahrzeugen sollte es gestatten,
([1):; g:?aé‘:s‘::fu:;enn Balrr:n;ord geniigend Ruhezeit gewﬁhr.t wird, um
_Uberanstrengung zu vermeiden und die Navigationssicherheit unter den
heutigen Verkehrsbedingungen zu gewihrleisten. .

Der jahrliche Urlaub und der zwischen Fahrten zu gewéihr'ende Urlaub
sollte als Entschadigung fiir den intensiveren Verkehr auf Binnenwasser-

strafen verldngert werden. _

Durch eine fortschrittliche Planung des Personalbedarfs sollt? sicher-

gestellt werden, da Anderungen im Personalbestand durch Nichterset-

zung von Austritten, vorzeitige Pensionierung unc-l eine entsprechend.e

Regelung in bezug auf die Zahl der Neueintritte in den Beruf herbei-

gefiihrt werden.

— Der beruflichen Ausbildung sollte besondere Aufmerksamkeit zuteil
werden, sowohl was die Grundausbildung anbelangt als auch die At}-
eignung zusitzlicher Kenntnisse, die im Zusammenhang mit dem techni~
schen Wandel in der Binnenschiffahrt erforderlich sind.

— Uber alle MaBnahmen, die sich auf die Bedingungen und Aussichten der
Binnenschiffer auswirken, sollte vor deren Durchfithrung zwigchen Ver-
tretern der Arbeitgeber und den zustindigen Gewerkschaften eine aus-
fiihrliche Aussprache erfolgen.

Zivilluftfahrt

Die Zahl der Fluggiste und das auf dem Luftwege befSrderte Frachtvolumen
werden mit der Einfithrung von Uberschallflugzeugen und von Flugzeugen mit
einer erhghten Befdrderungskapazitit steil ansteigen. Dies wird mit sich brin-
gen, da8 auch in zunehmendem Mafle neue Einheitslademethoden, wie z. B.
Paletten und Container, bei der Beférderung von Frachten auf dem Luftwege
zur Anwendung gelangen. Im Hinblick auf die rapide Ausdehnung der Zivil-
luftfahrt sind nach Ansicht der ITF-Sektion Zivilluftfahrt in absehbarer Zeit,
was Arbeitslosigkeit, {iberfliissiges Personal und die Reduzierung der Beschéfti-
gungsmdglichkeiten anbelangt, keine ernsten Probleme zu erwarten. Dennoch
kinnten die sich aufgrund der zunehmenden Verwendung von Containern
erforderlichen neuen Betriebs- und Arbeitsmethoden gewisse Anpassungs-
sthwierigkeiten verursachen. Die ITF-Sektion Zivilluftfahrt ist daher der
Ansicht, daf unter Umstéinden Mafnahmen zur Uberwindung gewisser Sozial-
probleme notwendig sein kénnten. Die Mafnahmen sollten sich auf folgende
Grundsitze stiitzen:

— Die sich aus der Einfithrung neuer Frachtbeforderungsmethoden er-
gebende Steigerung der Produktivitit und Eintriiglichkeit sollte in einer
entsprechenden Verbesserung der Lohne und Arbeitsbedingungen zum
Ausdruck gelangen.

— Den Beschiftigungs- und Sozialaspekten irgendwelcher Anderungen der
Betriebsstruktur in der Zivilluftfahrt ist durch geeignete Vorkehrungen
in Richtung der Losung der zu erwartenden kurz- und langfristigen
Probleme rechtzeitig die groBStmogliche Aufmerksamkeit zu widmen,
AuBerdem ist fiir eine moglichst enge Zusammenarbeit zwischen Gewerk-
schaften, Arbeitgebern und Regierungen zu sorgen, und es sind auf allen
Ebenen geeignete Einrichtungen fiir die in diesem Zusammenhang er-
forderliche Riicksprache zu bilden.
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— Es sollten ausreichende Fonds fiir die Fi i

aus ie Finanz -
o und Rehabilitierungsprogrammen gebildet wercll(::fng von Umschulungs
3erA§9. IiONGRESS DER ITF, versammelt in Wiesbaden vom 28. Juli bis
WEIT Eglg;I INIQZSI}PPOI'{D‘ERT alle der ITF angeschlossenen Organisationen
fichung. dos Obigen,metemancler zfuse:immenzuarbeiten und die zur Verwirk-

rogrammes erforderlichen Anst

und nach bestem Vermdgen zu unterstittzen, und Firengungen u unternchien
BEAUFTRAGT den Vorstand der ITF, alle weiteren Entwickiungen genauestens

;l;l t\:::-folgen und die verschiedenen Sektionen dariiber auf dem laufenden zy

E:il.dlé}'gng der Ersten Interamerikanischen Transportarbeiterkonferenz

De]ggierte von 44 Transportarbeitergewerkschaften aus 17 nord-, zentral- und
lateinamerikanischen Lindern trafen sich in Mexico City vom 9. bis 14. Novem-
ber 1970 anliBlich der Ersten Interamerikanischen Konferenz der ITE und
besc‘r.\lossen, folgende Grundsatzerklirung anzunehmen und ihre Solidaritit
a.uf interamerikanischer Ebene auf dem Gebiete der individuellen und kollek-
tiven Verteidigung der Rechte der Transportarbeiter, des sozialen Fortschritis,
der Zahlung gerechter Lhne und der Gewishrung menschenwiirdiger Arbeits-
bedingungen zu bekunden.

Die vorliegende Grundsatzerklirung enthilt somit eine Zusammenfassung der
wichtigsten Ziele der Transportarbeiter dieses Teils der Welt.

Internationale Solidaritiit

Die Solidaritiit der Transportarbeiter ist eine Gewissensfrage. Aus diesem
Grunde pflichten wir erneut dem Grundsatz der andauernden internationalen
gewerkschaftlichen Solidaritdt bei und sind fest entschlossen, im Interesse des
Wohlergehens unserer Familien, soziale Gerechtigkeit und wirtschaftliche
Unabhingigkeit zu erzielen. Die ITF wird weiterhin die Interessen der Arbeiter
verteidigen und. die internationale Solidaritit der Transportarbeitergewerk-
schaften koordinieren, um eine bessere ‘Welt zu schaffen, in der echter Friede
und soziale Gerechtigkeit vorherrgchen, Zu diesem Zwedk wird die ITF weliter-
hin die gewerkschaftlichen Bedingungen der einzelnen Lénder untersuchen.
Das zustindige Regionalbiiro wird nach bestem Vermdgen solidarische Unter-
stiitzung in Arbeitskonflikten leisten, in die angeschlossene Verbénde ver-
wickelt sind. Um die Solidaritit zu stirken, beschlieBen die angeschlossenen
Verbiinde, sich fiir die gewerkschaftliche Organisierung aller Transportarbeiter
einzusetzen und Verbinde, die der ITF noch nicht angehoren, zum Beitritt zu

bewegen.

Verteidigung der gewerkschaftlichen Freiheit und des Streikrechts

Die internationale Erklirung iiber Menschenrechte und das IAQ-Ubereinkom-
men Nr, 87 garantieren die Vereinigungsfreiheit. Aus diesem Gru’nde Iehne'n
wir alle willkiirlichen Versuche seitens der Regierungen oder Afbeltgeber, "dxe
gewerkschaftliche Organisierung der Transportarbeiter zu verhu}dem, schar'f-
stens ab. Wir werden dieses grundlegende Recht, das von Reg.lerungen: die
fiir die Bestrebungen der Arbeiterklasse kein Verstdndnis haben, immer w:ed?r
verletzt wird, mit allen uns zur Verfiigung stehenden Mitt.eln Ve.l'tefdlgen. Die
Aufrechterhaltung dieses Rechts ist ohne das Streikrecht nicht moglich, so da
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wir erneut unsere Entschlossenheit betonen, 1 i

) . . . ns mit allen Mi tic di
Wahrung dieses in internationalen Regelun‘gen und \f.'lberein]l:/f:rnn-ntt(ﬂ!l e die
kerten Rechts einzusetzen. OrImen veran-
Regierungen und Arbeitgeber versuchen, dieses Rech

s t durch den E ewerk-

sd}'aftsfemdhdier Gesetze, Vorschriften und die Ergreifung willkiir;gcaiirg U:::tk
gfu¢un83maﬁ;ah§nen zu b‘;:eintr'eidltigen, was eine unverhohlene Vedetzuflrg-
er von den Regierungen dieser Linder unterzeichne j i
kommen datstellt. ten internationalen Ab.

Kollektivoerhandlungen

Die zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer ma@

i . gebenden R -
pflichtungen sind auf dem Kollektivverhandlungswege zu regeln?dlllt::r 1::; dY:sre
Weise kann ein angemessenes Gleichgewicht zwischen Kapj i

_ i n Kapital und Arbeit, das

Wohl der Arbeiter, und somit das der Allgemeinheit, sowie das Gedeihen der
Industrie gewdhrleistet werden. Aus diesem Grunde kdmpfen wir um das
Redht auf bilaterale Verhandlungen zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer.
Im Einklang mit den Bestimmungen des IAO-Ubereinkommens Nr, 98 beste‘hen
wir weiterhin auf dem Recht der Gewerkschaften, mit den Arbeitgebern frei-
willig iber Arbeits- und Tarifvertriige zu verhandeln.
Den Gewerkschaften jener Linder, in denen das Kollektivverhandlun

3 " t
noch nicht .bestehf,. werden wir die gréStmogliche Solidaritit zuteil w%:l;fi?n
las:sen, um ihnen die baldméglichste Erlangung dieses Rechts zu ermbglichen.
Wir werden auf dem Kollektivverhandlungswege fiir alle amerikanischen
Transportarbeiter folgende Mindestarbeitsbedingungen fordern:

— einen garantierten Jahresverdienst;

— eine gesetzlich vorgeschriebene Arbeitszeit;

— die Ausbildung und Umschulung von Arbeitnehmern unter Hinzuziehung
der zustindigen Gewerkschaften zwecks Verbesserung der Aufstiegs-
moglichkeiten und der Weiterbeschiftigung von Arbeitern;

~ Gewidhrung von Urlaub zwecks Teilnahme an Versammlungen und Aus-
ﬁbi.mg anderer gewerkschaftlicher Aufgaben, ohne Verlust sozialer Vor-
teile,

Ratifizierung und Erfillung internationaler Ubereinkommen

Wir fordern die Anwendung der internationalen Ubereinkommen iiber das
Recht auf ZusammenschluB, das Recht zu Kollektivverhandlungen und das
Streikrecht. Gleichzeitig pflichten wir den Grundsitzen bei, die auf dem
Ersten Lateinamerikanischen ITF-Seminar fiir Seeleute und Hafenarbeiter
(13, bis 18. Juli 1970 in San José, Costa Rica) guigeheiBen wurden, sowie den
in der ,Erklirung von Mexiko” (angenommen auf der Ersten Lateinamerikani-
schen ITF-Konferenz des Luftfahrtspersonals vom 16. bis 21. Februar 1970 in
Mexico City) enthaltenen Grundsdtzen,

Verteidigung innerstaatlicher Unternehmen gegen grofie internationale Konzerne
Die wirtschaftlich schwachen Linder werden aufgrund des Nichtvorhandenseins
geeigneter Gesetze, die dies verhindern kénnten, oft von grofien iqtex:nationalen
Spekulatoren mit Kapital iiberschwemmt, was sich zum.Nachtell innerstaat-
licher Unternehmen auswirkt und zu Arbeitslosigheit fﬁh‘ren und die wirt~
schaffliche Entwicklung dieser Linder hindern kann. Aus d.xesem -Gru_nde ver-~
urteilen wir derartige Investitionen als schiidlich fiir die u.mexfstaafhche Ent-
wicklungspolitik und beantragen, daff die Regierungen der in Frage kommen-
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den Linder geeignete Gesetze erlassen, um sicherzuste!len, da8 sich inter.
nationale Investitionen nicht zum Nachteil der innerstaatlichen Wirtschaft ags.

wirken.

Exklirung der Ersten Interamerikanischen Konferenz der ITF iiber
diktatorische Regime

Die Erste Interamerikanische Konferenz der ITF, versammelt in Mexico City
vom 9, bis 14, November 1970;

IST trotz der von der ITE wiederholt bekundeten Unterstiitzung und Anerken.
nung des Grundsatzes der Nichteinmischung und der Selbstbestimmung aller
Linder DER ANSICHT, daf die Aufzwingung diktatorischer und despotischer
Regime in jeder Hinsicht nachteilig fiir die Entwicklung der demokratischen
Arbeiterbewegung der Welt ist;

STELLT EEST, da8 der offensichtliche Anstieg der Zahl diktatorischer Regime
in Lateinamerika fiir die leitenden Funktionire der Gewerkschaften zweifellos
ein Grund zur Beunruhigung und Belngstigung ist, da diese Regime die auf
dem Kollektivverhandlungswege nach jahrelangem Kampf und groBen Opfern
erzielten Errungenschaften wieder zunichte machen und den Arbeitern somit
den ihnen gebithrenden Schutz vorenthalten;

STELLT FERNER FEST, daff wir als verniinftige und verantwortungsbewuBie
Gewerkschaftsfithrer die Aufgabe haben, die Interessen unserer Mitglieder,
eine groBe Zah! derer gegenwirtig ausgenutzt und menschenunwiirdig behan-
delt werden, mit allen uns zur Verfiigung stehenden Mitteln zu verteidigen;
VERURTEILT mit aller Entschlossenheit alle diktatorischen Regime, die sich
unrechimifliige Vollmachten anmafen, und BESCHLIESST, alle Mafnahmen
der demokratischen Arbeiterbewegung in Verteidigung der Interessen ihrer
Mitglieder zwecks Bekidmpfung solcher Diktaturen und Herbeifithrung einer
demokratischen Gesellschaftsordnung aktivstens zu unterstiitzen;
VERURTEILT GLEICHZEITIG die Regierungen aller Linder, die diktatorischen
Regimen bewuft technische und wirtschaftliche Hilfe zuteil werden lassen oder
ihnen Waffen liefern und durch jhre Einmischung in die internen Angelegen-
heiten der Entwicklungslinder die Bildung diktatorischer Regime ermdglichen
und somit die wirtschaftliche und soziale Emanzipation der Bevélkerung dieser
Linder hemmen; und

BESCHLIESST, dieser Erklirung die groftmogliche Publizitit zuteil werden
zu lassen,
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