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‘“Mehr Bahn fiir die Umwelt Europas” - unter diesem Motto marschierten am 19. Mirz
2,000 in ITF-Mitgliedsgewerkschaften organisierte Eisenbahner durch die Strafien von
Frankfurt am Main (Bundesrepublik Deutschland). Die Einladung zu dieser Demonstra-
tion und der anschlieBenden Massenkundgebung war von der Gewerkschaft der Eisen-

bahner Deutschlands (GdED) ergangen.

| I ITF-WOCHE DER ZIVILLUFTFAHRT FUR DEZEMBER GEPLANT (S. 7)
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- Eisenbahnergewerkschaft

...9-Punkte-Plan verabschledet
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GroBe Delegationen der Eisenbahnerge-
werkschaften aus den anderen deutschspra-
chigen Lindern - Osterreich, Luxemburg und
der Schweiz - verstirkten die Reihen der
Demonstranten. Mit ebenso groer Begei-
sterung dabei waren kleinere Abordnungen
aus Italien, Spanien, D4nemark, Frankreich
und Belgien. Die ITF war durch ihren Prisi-
denten Jim Hunter von der kanadischen

Brotherhood of Railway Transport &
General Workers sowie durch ihren Stellver-
tretenden Generalsekretiir Graham Brothers
und den Sekretiir der Forschungsabteilung,
David Cockroft, vertreten.

Im Laufe des Samstagvormittages wuchs
die Menge der Eisenbahner, die mit Sonder-
ziigen aus ganz Europa anreisten, um den
Info-Stand der GdED stindig an. Die
Reisenden blieben stehen, um den Kapellen
aus Deutschland, Osterreich und Luxemburg
zuzuhoren und sich mit Informationsmaterial
iiber die Férderung der Eisenbahnen zu ver-
sorgen. Die Demonstranten, gestirkt durch

- groBziigige Portionen aus der von der GAED

bereitgestellten Gulaschkanone, formierten
sich kurz nach zwdlf vor dem Bahnhof zum
Demonstrationszug zum Kundgebungsort

' auf dem Frankfurter Messegeldnde, Gutge-

launt zogen Gewerkschafter und Kapellen
durch die StraBen Frankfurts, vorneweg das
ITF-Banner.

Am Ende der Demonstration erwarteten die
Teilnehmer weitere musikalische Dar-

. bietungen einer gewerkschaftlichen Song-

gruppe aus der Region, die die Wartezeit bis
zur Erdffnung der Kundgebung durch den
Vorsitzenden der GAED, Emst Haar, iiber-
briickten. In seiner Ansprache verwies Haar

- auf die Investitionen europiischer Regie-
. rungen in den StraBenbau, die sich auf

mehrere Milliarden Mark beliefen, wihrend
sich die Streckennetze der Eisenbahnen
stindig - verschlechterten, Diese Situation
werde voraussichtlich durch die Auswir-
kungen der Vollendung des europ#ischen
Binnenmarktes im Jahre 1992 weiter ver-
schérft, Europas Eisenbahner miiten um den
Erhalt der Bahnen, um eine Verbesserung der
Umwelt und um die Schaffung neuer
Arbeitsplitze k#mpfen, erklidrte er und
erinnerte  die Anwesenden daran, dal die
Mitglieder seiner Gewerkschaft vor kurzem
erstmalig seit vielen Jahren ihren For-
derungen nach einer Verkiirzung der Arbeits-
zeit und der Schaffung von 4.200 zushtz-
lichen Arbeitsplidtzen bei der Deutschen
Bundesbahn durch Streikmafnahmen

Canadian

Eisenbahner demonstrieren in Frankurt

Nachdruck verliehen hitten. Weitere Protest-
aktionen in der ganzen Bundesrepublik
gegen eine “vollmotorisierte Gesellschaft”
und fiir mehr Bahn seien geplant.

Jim Hunter appellierte im Namen der ITF
und der kanadischen Eisenbahner an die
Regierungen in Nordamerika und Europa,
sich gegentiber den energie- und umweltpoli-
tischen Vorziigen der Bahn aufgescnlossen
zu zeigen. Staatliches Eigentum und staat-
liche Kontrolle des Schienenverkehrs seien
von grofter Bedeutung, hob er hervor und
wies darauf hin, daB ein GroBteil der heute
weltweit existierenden Eisenbahnsysteme
niemals geschaffen worden wire, wenn man
ihre Finanzierung vollig den Kriften des
freien Markites iiberlassen hiitte. Die Bahnen
kénnten und diirften sich nicht allein an der
Erwirtschaftung von Gewinnen orientieren,
sondern miiBten Teil eines staatlich gelenk-
ten, integrierten Verkehrssystems sein,
stellte er abschlieBend fest.

Hans Schmélz von der ésterreichischen
Gewerkschaft der Eisenbahner konzentrierte
sichbeiseinen Angriffen auf die zunehmende
Zahl der Unfille auf europiischen StraBen:
allein 1985 forderte der StraBenverkehr
58.000 Todesopfer. Trotz dieser besorgniser-
regenden Zahlen gehe ein GroBteil der Inve-
stitionen noch immer in den Bau neuer
StraBen und die Bewdltigung eines noch
gréferen Verkehrsaufkommens, Diese Ent-
wicklung miisse umgekehrt werden. Oster-
reich, eines der wichtigsten europiischen
Transitlinder, k6nne dies nicht alleine be-
werkstelligen, Die fiir 1992 geplante vollige
Liberalisierung des Binnenmarktes in der EG
werde massive Auswirkungen auf die
StraBen Osterreichs haben, und das gleiche
gelte fiir das stiindig steigende StraBenver-
kehrsaufkommen aus den L#ndern Ost-
europas und der Sowjetunion. Die Eisen-
bahnergewerkschaften miiiten rasch han-
deln, um eine Katastrophe im Verkehrswesen
abzuwenden, erklirte er.

Auch René Bleser von der FNCTTFEL
(Luxemburg) nahm auf die EG-Verkehrs-
politik und *1992” Bezug. Die meisten Re-
gierungen in der EG bewegten sich mit ra-
santer Geschwindigkeit auf die vollige Li-
beralisierung zu, erkldrte er, und iibersihen
dabei die Notwendigkeit, zun#ichst einmal die
Sozialvorschriften zu harmonisieren. Die
Regierungen miiten erkennen, daB Strafle
und Schiene im Giiterverkehr nicht mitein-
ander konkurrieren diirften, sondern sich im
Rahmen eines voll integrierten européischen
Verkehrssystems gegenseitig ergéinzen
miiften,

Nach dieser ganzen Reihe von diisteren Zu-
kunftsaussichten geprigter Reden wurde die
Ansprache des Présidenten des Schweizeri-
schen Eisenbahnerverbandes, Charly Pasche,
von der versammelten Menge begeistert auf-
genommen. Er konnte den Teilnehmern be-
richten, daB in der Schweiz das Konzept “Bus
und Bahn 2000” vor kurzem bei ¢inem Refe-
rendum die Zustimmung der Mehrheit der
Bevolkerung gewinnen konnte. Damit habe
sichdieRegierung biszumJahr2000 zu Inve- |
stitionen in die Eisenbahnen in Hbhe von 7 |
bis 8 Milliarden Schweizer Franken ver- |
pflichtet. Das vor kurzem eingefiihrte “Halb- |
preis-Abonnement”, das zum Preis von 100
Schweizer Franken ein Jahr lang zum Kauf |
von Fahrkarten zum halben Preis berechtige,
sei von 1,4 Millionen Menschen (bei einer
Gesamtbevélkerung von nur 6 Millionen
Einwohnern) genutzt worden, und die
Bahnen hétten im Jahre 1987 beim Reise-
verkehr einen Zuwachs von 12 Prozent zu
verzeichnen gehabt. ‘

Die Zustimmung zu dem Programm “Bus |
und Bahn 2000” stelle eine massive Ver-
trauenserklirung der schweizerischen
Bevtlkerung in die Zukunft des §ffentlichen
Verkehrswesens dar. Intercity-, Regional-
und Pendlerziige sowie Busstrecken wiirden
alle in ein gemeinsames System integriert,
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\Nach einer langen, intensiven Diskussion
sprach sich der ITF-Vorstand am 15. und 16.
Mérz 1988 ayf seiner Sitzung in London fiir
die Genehmigung der Beitrittsgesuche der
beiden japanischen Eisenbahnergewerk-
‘tschaften Tetsusan-Soren und Japanischer
Bund der Eisenbahnergewerkschaften (JRU)
aus. Verschiedene Vorstandsmitglieder er-
# hoben Einwinde gegen die Genehmigung
des Beitrittsgesuches des JRU, einem Zu-
sammenschluB der bisherigen ITF-Mit-
gliedsgewerkschaft DORO und einer Ge-
werkschaft (TETSURO), die sich durch-
gehend fiir die Privatisierung und Aufspal-
wng der Japanischen Staatsbahnen einge-
setzt hatte. Die Genehmigung erfolgte
schlieBlich aufgrund der Tatsache, dafl der
Beitritt des JRU von allen ITF-Mitgliedsge-
werkschaften in Japan mit Ausnahme der
KOKUROQO, ehemals gréBte Eisenbahnerge-
werkschaft, heute jedoch auf weniger als

Wihrend diese Ausgabe der ITF-Nach-
richten in Druck geht, beginnen die Gewerk-
schaften in Siidafrika mit landesweiten Pro-

..Bus und Bahn 2000
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dessen Fahrpline an maximaler Qualitit des
Dienstleistungsangebots ausgerichtet sei.
Obwohl auch die Schweiz ein Transitland sei,
sei sie fest entschlossen, sich den Forde-
rungen der EG-Linder nach Aufhebung des
dort geltenden Fahrverbots fiir Lkws mit
einem Gewicht von mehr als 28 Tonnen
. sowie der Nacht- und Sonntagsfahrverbote
. zu widersetzen. Pasche rief zu gemeinsamen
. Anstrengungen Osterreichs, der Bundes-
i republik Deutschlands und Luxemburgs auf,
- den Verkehr von der StraBe auf die Schiene
- zu verlagem. Die Schweiz habe bewiesen,
daB dies mdjglich sei. Es seinun an den Nach-
barstaaten, diesem Beispiel zu folgen.

Im AnschluB an die Ansprachen verab-
schiedeten die Kundgebungsteilnehmer ein-
stimmig ein 9 Punkte umfassendes Memo-
randum, das allen europ#ischen Verkehrs-
ministern zugesandt werden soll. In dem
Memorandum werden die grundlegende Be-
deutung der Bahn im europiischen Verkehrs-
system unterstrichen und die Regierungen
und Bahnverwaltungen aufgefordert sicher-
zustellen, daB die Vollendung des Binnen-
marktes in der Europ#ischen Gemeinschaft
im Jahre 1992 nicht zu einer Verschlechte-
rung der Lage der Bahnen fiihre.

2,000 Eisenbahner verlieBen Frankfurt in
einer Stimmung groBer Entschlossenheit, Sie
waren von der Notwendigkeit der Erhaltung
der Bahnen tiberzeugt. Nun miissen nur noch
Regierungen und Offentlichkeit zur gleichen
Einsicht gebracht werden.

40.000 Mitglieder geschrumpft, unterstiitzt
wurde. AuBerdem lag eine schriftliche Er-
klirung des JRU vor, in der er versicherte, die
ITF-Satzungen und die Politik der ITF
respektieren zu wollen und seiner Bereit-
schaft zur Zusammenarbeit mit KOKURO
im Interesse aller japanischen Eisenbahner
Ausdruck gab.

Der Vorstand gab des weiteren Beitrittsge-
suchen von Gewerkschaften aus Schweden,
Chile, Indien und Indonesien statt. Die Mit-
gliedsgewerkschaften aus den Vercinigten
Staaten teilten ferner mit, daB die amerikani-
sche Straflentransportarbeitergewerkschaft
Intemnational Brotherhood of Teamsters
(IBT) in Kiirze Antrag auf Wiederaufnahme
in die ITF stellen wolle, nachdem sie vor
kurzem wieder in die Reihen des amerikani-
schen Gewerkschaftsdachverbandes AFL-
CIO aufgenommen wurde.

testen gegen die von der siidafrikanischen
Regierung verabschiedeten drakonischen
neuen Arbeitsgesetze.

Diese neuen Gesetze, denen verbreitete
Behinderungen der gewerkschaftlichen
THtigkeit von offizieller und halboffizieller
Seite sowie vor kurzem das harte Durchgrei -
fen gegen gewaltfreie Gruppierungen der
Opposition gegen das Apartheid-Regime
vorausgegangen waren, zielen eindeutig auf
eine Zerschlagung der unabh#ngigen Ge-
werkschaftsbewegung und ihrer Tétigkeit ab.

Die Regierung betreibt augenblicklich die
Verabschiedung des Anderungsentwurfes
zum “Gesetz liber Arbeitgeber-/Arbeitneh-
merbeziehungen” durch das Parlament.
Nachdem bereits seit langem der Ausnahme-
zustand herrscht und die politische Opposi-
tion zum Schweigen gebracht wurde, erreicht
die Entwicklung mit diesem Gesetzentwurf
einen neuen Hohepunkt.

Dieneuen Arbeitsgesetze stellen einen ganz
offenen Angriff gegen die Gewerkschafts-
rechte dar. Wenn mehr als eine Gewerkschaft
an einem Arbeitsplatz vertreten ist, sollen die
Arbeitgeber das Recht haben zu wihlen, mit
welcher Gewerkschaft sie zusammenarbei-
ten wollen, selbst wenn es sich dabei um eine
kleine, nicht reprisentative gelbe Gewerk-
schaft handelt. Wenn die Gewerkschaft, die
die Mehrheit der Beschiftigten vertritt, ihre
Anerkennung durch die Arbeitgeber zu er-
zwingen- versucht, kann sie vor Gericht ge-
bracht und wegen “unfairer Arbeitsprakti-
ken” angeklagt werden!

Alle Solidarititsstreiks und sekundire
MaBnahmen werden gesetzlich verboten.
Den Arbeitnehmern wird das Recht ge-
nommen, wegen der ungerechtfertigten Ent-
lassung eines Kollegen in ihrem Betrieb in
Streik zu treten, und keiner Gruppe von
Arbeitern wird es erlaubt sein, Solidari-

ITF-Vorstand tagt

Ausfiihrlich beschiftigte sich der Vorstand
auch mit der Lage in Stidafrika und dem fiir
den 18. M#rz geplanten Vollzug der Todesur-
teile gegen die sog. “Sechs von Sharpevilie”.
In einer einstimmig verabschiedeten Dring-
lichkeitsentschlieBung wurden alle Regie-
rungen aufgefordert, im Sinne einer Auf-
hebung der Todesurteile zu intervenieren,
und ITF-Generalsekretir Harold Lewis
schlof} sich im Namen des Vorstandes dem
Appell britischer Gewerkschaftsfiihrer an
Premierministerin Margaret Thatcher an, in
dieser Angelegenheit Einfluf auf die siid-
afrikanische Regierung auszuiiben. Ange-
sichts des wachsenden Proteststurmes der
Weltsffentlichkeit gegen den Vollzug der
Todesurteile, die selbst noch gegen die mini-
malen moralischen Anspriiche des Apart-
heid-Regimes verstieBen, wurde kurz nach
Beendigung der Vorstandssitzung eine Aunf-
schiebung der Exekutionen verkiindet,

Stidafrikanische Gewerkschaften bekdmpfen neue Arbeitsgesetze

tdtsaktionen zur Unterstiitzung anderer
Streikender zu ergreifen,

Es soll den Arbeitnehmern nicht erlaubt
sein, innerhalb eines Zeitraums von 15
Monaten zweimal wegen des gleichen Pro-
blems in Streik zu treten. Diese unge-
wohnliche Vorschrift bedeutet, daB das
Unternehmen sich nach einem von der Ge-
werkschafterfolgreich durchgefiihrten Streik
in Zusammenhang mit einem kollektivver-
traglichen Konflikt innerhalb von 15
Monaten iiber die erzielte Vereinbarung hin-
wegsetzen kann, ohne daf} die Gewerkschaft
erneut zom Streik aufrufen darf!

ImFalle eines “illegalen” Streiks oder eines
Fernbleibens von der Arbeit drohen den Ge-
werkschaften rechtliche Schritte und die For-
derung nach Entschéidigungszahlungen, Die
Arbeitgeber kénnen Entschidigungen fiir
den Produktionsausfall oder die entgangenen
Gewinne wihrend der Dauver des Streiks ein-
fordern. :

Die neuen Gesetze geben den Arbeitgebern
das Recht, Beschiftigte mit weniger als
einem Jahr Betriebszugehtrigkeit ohne An-
gabe von Griinden zu entlassen, Die Gewerk-
schaft kann gegen derartige Entlassungen
weder gerichtlich vorgehen noch in anderer
Weise dagegen protestieren.

Es wird ein Sonderarbeitsgericht einge-
setzt, das als htchste Berufungsinstanz fun-
giert und es den Arbeitgebemn erméglichen.
wird, jedes fiir sie ungiinstige Gerichtsurteil
rasch aufheben zu lassen. Die ITF und der
IBFG geben der unabhingigen Gewerk-
schaftsbewegung ihre volle Unterstiitzung
im Kampf gegen diese repressiven Arbeits-
gesetze. Die Tatsache, daf3 sich dieRegierung
zur Verabschiedung dieser Gesetze - ge-
zwungen sieht, macht deutlich, wie wirksam
die Gewerkschaftsbewegung die Interessen
der schwarzen Arbeitnehmer vertritt.
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AUSREISEGENEHMIGUNG FUR GEWERKSCHAFTER VERWEIGERT *
Polen verstdBt gegen internationale Ubereinkommen

~ Einen offenen VerstoB gegen die grundle-
- genden Ubereinkommen der Internationalen
Arbeitsorganisation tiber die Vereinigungs-
freiheit stellt die Weigerung der polnischen
Regierung dar, einer Delegation der unab-
hingigen polnischen Gewerkschaft Soli-
darnosc die Teilnahme am 14, Weltkongre
des Internationalen Bundes Freier Gewerk-
schaften (IBFG) in Australien zu gestatten,
Lech Walesaund drei weitere fiihrende Mit-
glieder der Solidarnosc hatten den IBFG,
dem ihre Gewerkschaft angeschlossen ist,

von ihrer Absicht unterrichtet, vom 14. bis |

18. Mirz am IBFG-Kongrefl in Melbourne
teilzunehmen (siche ITF-Nachrichten
Februar 1988).

Die Leninwerft in Danzig, bei der Walesa
beschiftigt ist, hatte ihn fiir die Dauer seiner
Teilnahme an der Zusammenkunft beurteilt,
die Regierung weigerte sich jedoch, den
Delegierten Pisse fiir die Auslandsreise aus-
zustellen. Der polnische Regierungssprecher

Jerzy Urban rechtfertigte diese Mafinahme
mit der Erkldrung, daBl Solidarnosc aufge-
16st worden sei und daher rechtlich nicht
mehr existiere. .

In dem von Polen ratifizierten Uberein-
kommen 87 der Internationalen Arbeitsor-
ganisation istdas Recht der Arbeitnehmer zur
Griindung von Vereinigungen ihrer Wahl
festgelegt, und Artikel 5 dieses Uberein-
kommens gibt ihnen ausdriicklich das Recht,

sich internationalen Gewerkschaftsorganisa-
tionen anzuschlieBen und bei ihren Titig-
keiten mitzuwirken.

ITF-Generalsekretdr Harold Lewis sandte
eine Grulbotschaft an den IBFG-Kongre8,
der gleichzeitig mit der Sitzung des ITF-Vor-
standes stattfand. Einen Bericht {iber den
Kongref}, der unter dem Motto “Wandel als
Herausforderung” stand, vertffentlichen wir
in unserer n#chsten Ausgabe.

GENERALSTREIK IN PORTUGAL

Etwa 2 Millionen portugiesische Arbeitneh-
mer, viele davon in der Verkehrswirtschaft
beschiiftigt, beteiligten sich am bisher
groften Generalstreik, zu dem der dem IBFG
angeschlossene portugiesische Gewerk-
schaftsdachverband UGT am 28, Mirz auf-
rief. Der Streik, mit dem gegen umfassende
Anderungen an der Arbeitsgesetzgebung des
Landes protestiert wurde, hatte auch die

Unterstiitzang des unter kommunistischem
EinfluB stehenden Gewerkschaftsverbandes
CGTP. Presseberichten zufolge war prak-
tisch der gesamte Bus-, Zug- und Strafen-
bahnverkehr des Landes lahmgelegt, und
mehr als 40 Fliige vom Flughafen Lissabon
wurden gestrichen. Auch in den Hifen und in
der herstellenden Industrie wurde der Streik-
aufruf zu fast 100 % befolgt.

Deutsche Hafenarbeiter setzen Arbeitszeitverkiirzung durch

Von Anfang 1990 an gilt fiir die 18.000 deut-
schen Hafenarbeiter die 37-Stunden-Woche -
'+ eine Verktirzung vonanderthalb Stunden ge-
- genitber der derzeit geltenden Wochenar-
~ beitszeit von 38,5 Stunden,

. Dies ist das wichtigste Ergebnis der vier
~ Monate andauernden harten Tarifverhand-
Iungen zwischen den Hafenarbeitgebern und
der der ITF angeschlossenen bundesdeut-
schen Gewerkschaft Offentliche Dienste,
Transport und Verkehr (OTV), die am 11.
Mirz beendet wurden. Ein “Warnstreik” am
4. Mirz, bei dem Hafenarbeiter in sechs
deutschen Nordseehifen die Arbeit nieder-

legten, trug zweifellos dazu bei, die ableh-
nende Haltung der Arbeitgeber gegeniiber
einer Verkiirzung der Arbeitszeit aufzuwei-
chen.

Im Rahmen des bisher geltenden Kollektiv-
vertrages kommen die deutschen Hafenar-
beiter bereits heute in den Genuf einer Ar-
beitszeitverkiirzung in Form von neun zu-
sitzlichen bezahlten Urlaubstagen im Jahr,
Fiir 1988 wird diese Zahl auf 12 Tage erhoht,
zu der 1989 und 1990 jeweils drei weitere
Tage hinzukommen, Dies ergibt im Januar
1990 insgesamt 18 bezahlte freie Tage, was

auf das Jahr umgerechnet einer 37-Stunden-
Woche entspricht.

Am 11, Mirz wurde auflerdem im Rahmen
eines Lohntarifvertrages mit 2jhriger Lauf-
zeit eine 2,5%ige Erh6hung der Lohne und
Zusatzleistungen ab 1. April 1988 sowie eine
weitere Erh¢hung um 2,5 % ab April 1989
vereinbart. _

Die Gewerkschaft OTV konnte sich erfolg-
reich der Forderung der Arbeitgeber nach |
Einfithrung eines neuen Schichtsystems
widersetzen, und das augenblickliche System
wird nun bis mindestens Ende 1990 beibe-
halten.

Cees Roodenburg gibt Anfang April aus
Altersgriinden den Vorsitz der nieder-
liindischen Seeleutegewerkschaft FWZ ab.
Mit seinem Eintritt in den Ruhestand beendet
er seine fast 35j4hrige verdiente Titigkeit in
der FWZ, Ake Selander nahm im Namen der
ITF am 25. Mirz an einem von der FWZ
ausgerichteten Empfang in Rotterdam teil. Er
gab der tiefen Anerkennung der ITF fiir den
wertvollen Beitrag des Kollegen zur Arbeit
der ITF-Seeleutesektion und der Schatten-
flaggenkampagne Ausdruck. Nachfolger
Roodenburgs als Vorsitzender der Gewerk-
schaft wird P. L. Trommel, bisher stell-
ventretender FWZ-Vorsitzender.

_Roger Wilkins wurde zum neuen Stellver-
tretenden Generalsekretir der britischen See-
leutegewerkschalft NUS gewihlt. Wilkins

ITF-Nachrichten Marz/April 1988, Seite 4

iibernimmt das Amt vom Generalsekretér der
NUS, Sam McCluskie.

Joe Bossano, Ortlicher Gewerkschafts-
funktiondr der Transport & General Wor-
kers’ Union in Gibraltar, ist der erste
Schattenflaggeninspektor, der zum Regie-
rungschef gew#hlt wurde, nachdem seine
Sozialistische Arbeitspartei (SLP) bei den
Wahlen am 25. M#rz einen Erdrutschsieg
verzeichnen konnte, Bossano, der viele Jahre
lang eine fithrende Rolle in der Kampagne
gegen Schattenflaggenschiffe spielte, ist ein
scharfer Kritiker des Schattenflaggenregi-
sters der britischen Kolonie und hat seine An-
griffe insbesondere seit dem kiirzlichen Un-
tergang der “Syneta” vor der islindischen
Kiiste verstirkt. Seine Wahl zum
Regierungschef Gibraltars ist eine schlechte

Nachricht fiir Schattenflaggenreeder. Die
ITF sendet ihm ihre herzlichsten Gliick-
wiinsche. ' ‘

Wilhelm Svetelsky
Wilhelm Svetelsky, ehemaliger Vor-
sitzender der  §sterreichischen
Gewerkschaft Handel, Transport,
] Verkehr (HTV), verstarb am 11. § |
Dezember 1987 im Alter von 82 Jahren. §
Svetelsky tibernahm das Amt des Vor-
| sitzenden der Gewerkschaft HTV im
Jahre 1954 alsNachfolger des legendiiren
Karl Weigl. Er leitete die Gewerkschaft
{ zwoIf Jahre lang mit groBem Geschick
| und konnte seinem Nachfolger eine
wesentlich gestirkte Gewerkschaft
] {ibergeben.




LORENZO WEGEN MISSACHTUN

G EINES GERICHTSBESCHLUSSES VERURTEILT

— die Gewerkschaften bereiten sich auf eine Kraftprobe vor

Frank A. Lorenzo, gewerkschaftsfeindlicher
Pate der Entregulierung der Zivilluftfahrt in
den Vereinigten Staaten, wurde aufgrund
seines jiingsten Versuches der Ausschaltung
der Gewerkschaften bei Eastern Airlines
wegen MiBachtung eines Gerichtsbe-
‘schlusses verurteilt,

In einem von der der ITF angeschlossenen
US-amerikanischen Zivilluftfahrtgewerk-
schaft International Association of
Machinists (IAM) angeregten Gerichtsver-
fahren erklirte der Washingtoner Richter
John A. Prattam 11, M#rz L orenzos Pline fiir
den Verkauf der gewinnbringendsten Sparte
von Eastern Airlines fiir unrechtmiBig.

Lorenzo kontrolliert {iber sein Luftfahrtun-
ternehmen Texas Air Corporation, dem die
Fluggesellschaften Continental, Eastern,
Frontier, People Express und New York Air
angehdren, das gréBte Luftfahrtimperium der
Welt. Jedes fiinfte Flugzeug, das von einem
US-Flughafen startet, befindet sich in
Lorenzos Besitz.

Sein jiingster Plan, den er im Februar be-
kanntgab, betraf den Verkauf des von Eastern
betricbenen gewinntrichtigen Pendeldien-
stes Washington-New York-Boston an eine
nen gegriindete Tochtergesellschaft von
Texas Air mit dem Namen “Air Shuttle” zum
Preise von US $ 225 Millionen.

Damit wollte er nicht nur der IAM ihre
anerkannten Verhandlungsrechte fiir die
Arbeitnehmer auf der Pendelstrecke entzie-
hen, sondern auch eine “saubere” neue Ge-
sellschaft griinden, iiber die der hoffnungslos
verschuldete Lorenzo hoffte, neue Kredite
fiir seine inzwischen viel zu umfangreich ge-
wordenen Aktivititen aufnehmen zu kénnen.

Das Urteil, das die IAM im Interesse ihrer
12,000 Mitglieder beim Bodenpersonal von
Bastern erwirkte, stiitzte sich auf einen
friiheren Richterspruch im Zusammenhang
mit Lorenzos Versuch im Juni 1987, War-
tungsarbeiten an ein neues Unternehmen mit
dem Namen “Airport Ground Services” zu
vergeben und damit nicht nur L$hne und Ar-
beitsplitze von 5.000 bei Eastern be-
schéftigten Mitarbeitern im Wartungsdienst
zu gefahrden, sondem ihnen auch das Recht
auf gewerkschaftliche Vertretung zu verwei-
gem. Die ITAM als rechtlich anerkannter Ver-
handlungsfiihrer der Beschiftigten wandte
sich an die Gerichte und der gleiche Richter
Pratt, derauchim jiingsten Verfahren urteilte,
stellte fest, daB die Fluggesellschaft ihrer im
Beschiftigungsgesetz fiir die Eisenbahn, das
aus historischen Griinden auch fiir die US-
Zivilluftfahrt gilt, festgelegten Verhand-
lungspflicht gegeniiber der Gewerkschaft
nicht nachgekommen war.

Diese beiden Fille sind jedoch nur kleine
Scharmiitzel in einem groBen Gefecht, das

Dieser Cartoon illustriert die Beunruhigung der schwedischen
Transportarbeiter iiber Lorenzos Gespriche mit SAS

augenblicklich zwischen den Gewerkschaf-
ten und Lorenzo stattfindet. Lorenzo will
massive Lohnkiirzungen beim Eastern-Per-
sonal durchsetzen und tut offensichtlich sein
mdglichstes, einen Streik zu provozieren.,
Vor der Ubernahme durch Lorenzo mach-
ten die Gewerkschaften dem damaligen Be-
sitzer von Eastern, Frank Borman, eine Reihie
von Zugestiindnissen. Im Jahre 1976 gaben

12.000 in der IAM organisierte Mechaniker
und Beschiiftigte im Bereich des Wartungs- .

und des Bodenpersonals, die 7.000 Flugbe-
gleiter (Mitglieder der der ITF ange-
schlossenen Transport Workers’ Union) so-
wie 4.000 Piloten (Mitglieder der der ITF
angeschlossenen Airline Pilots’ Association)
ihre Zustimmung zu einer 3,5%igen Lohn-
kiirzung und einem Gewinnbeteiligungspro-
gramm, dasihnen letzten Endes niemals auch
nur einen Cent einbrachte.

Im Jahre 1983 bezahlte Eastern erneut im
Vergleich zu anderen Fluggesellschaften
durchschnittliche Léhne, doch das Unterneh-
men forderte weiteres Entgegenkommen von
seiten der Gewerkschaften, Diese stimmten

Lohnkiirzungen zwischen 15 und 22 % zu,
nachdem sich die Unternehmensleitung be-
reiterklirt hatte, ihnen einen 25%igen Anteil
an den Eastern-Aktien zu tiberlassen.

IAM.-Luftfahrtkoordinator Bill Scheri, zu-
gleich Vorsitzender der ITF-Sektion Zivil-
luftfahrt, bezeichnet dies als den Hhepunkt
der Beziehungen zwischen Arbeitnehmem
und Unternehmensleitung bei Eastern: “Die
Atmosphire war gut, und es herrschte damals
der Geist echter Zusammenarbeit,”

Doch die Unternehmensleitung gelangte
plétzlich zu der Auffassung, dafl die Arbeit-
nehmer zuviel Einflufl gew#nnen, und nahm
ein Jahr spiter die Lohnkiirzungen zuriick.

In derZeit von 1976 bis 1985 mufte Eastern
wegen schlechter Leistungen des Manage-
ments erhebliche EinbuBen hinnehmen, Das
Unternehmen hiufte Schulden in Hohe von
US $2,5Milliarden an und ibernahm' sich
z.B. durch die Anschaffung neuer Flug-
zeuge, die nicht wirklich bendtigt wurden.
Wihrend des gleichen Zeitraums konnte
Eastern durch Zugestindnisse ihrer Be-
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¢ schéftigten bei Lohnen und Zusatzleistungen
. einen Betrag von US $ 900 Millionen auf der
. Haben-Seite verbuchen.

. Doch dann kam der 24, Februar 1986. Am

Tag zuvor hatte Borman den Gewerkschaften
bei Eastern erklirt, daB er die Gesellschaft
“niemals” an jemanden wie Frank Lorenzo
verkaufen werde. Er erklirte, daB er kein
Freund von Lorenzo sei (Lorenzo hat nur we-
" nige Freunde) und ihm dessen Ruf als Ge-
werkschaftsfeind nicht gefalle, Um 2.30 Uhr
am Morgen des 24. verkanfte der Eastern-
Vorstand an Lorenzo. Im Herbst des gleichen
Jahres gab das US-Verkehrsministerium
seine Zustimmung zu dem Verkauf,

Lorenzo iibernahm Eastern zum Preis von
US $ 575 Millionen. Der tatsichliche Wert
des Unternehmens belief sich auf mindestens
US $ 1,5 Milliarden, doch eine Gesetzesliicke
im amerikanischen Aktienrecht machte es
den Gewerkschaften unméglich, Lorenzo zu
tiberbieten,

Sobald Lorenzo die Fluggesellschaft tiber-
© nommen hatte, lieB er durch die Presse seine
. Absicht bekanntgeben, allen Beschiftigten
massive Zugestindnisse bei den Lohnen
- abzufordem.

Fiir die Mechaniker, deren Stundenlohn
sich im Augenblick auf US $ 18,66 beldutt,
- machte Lorenzo drei Lohnstufen mit niedri-
. geren Lohnen einrichten: einen *“Mechani-
ker-Grundlohn” von US $ 14,-, einen “geho-
- benen” Lohn von US $ 16,- sowie einen
¢ “Hochstlohn” von US $ 18,-. Beim War-
. tungspersonal will er den augenblicklich ge-
zahlten Lohn von US $ 15,- durch einen An-
fangslohn von US $ 6,- ersetzen, der bis auf
' US 3 8,- ansteigt - eine Kiirzung von 60 % der
geltenden Lhne!

Im vergangenen November wurden die
Vertragsverhandlungen fiir IAM-Mitglieder
erdffnet. Lorenzo unterbreitete seine bereits
angekiindigten Pline. Natiirlich war die Ge-
werkschaft nicht zum Mitspielen bereit, und
die Gespriche scheiterten. Nach dem Gesetz
beginnen 10 Tage nach solch einem Scheitern
die Arbeitskampfmalnahmen (Streik bzw.
Aussperrung), es sei denn eine der beiden
Parteien stellt Antrag auf Einschaltung des
nationalen Schlichtungsausschusses. Am
neunten Tage nach Scheitem der Ver-
handlungen beschloB die IAM zur grollen
Enttduschung Lorenzos, der offensichtlich
auf eine offene Konfrontation gesetzt hatte,
die Schlichtung anzurufen, (Um das Gesicht
zuwahren, stellte Lorenzo einen Tag nach der
JAM ebenfalls Antrag auf Schlichtung.)

“Seine Haltung hat sich in keiner Weise
gedindert,” erkldrt Scheri. “Er fordert US $
490 Millionen von den Arbeitnchmern,
wihrend er selbstnur US $ 575 Millionen fiir
die Fluggesellschaft gezahlt hat. Im Grunde
genommen will eralso, dafl die Arbeitnehmer
ihm den Kaufpreis fiir die Fluggesellschaft
zuriickerstatten. Dem wird unsere Gewerk-
schaft niemals zustimmen, wir haben schon
genng Zugestindnisse gemacht,”

Zusammen mitden anderen bei Eastern ver-
tretenen Gewerkschaften sowie dem ameri-
kanischen Gewerkschaftsdachverband AFL-
CIO fiihrt die IAM eine landesweite Kam-
pagne, um Lorenzo Einhalt zu gebieten.
Seine skrupellosen Angriffe auf die Gewerk-
schaften sind inzwischen beriichtigt; Ge-
werkschaftsfilhrer beschreiben ihn ganz
offen als “Verriickten™: “Dieser Mann ver-
sucht, unseren Wirtschafisbereich zu zer-
storen,” erklirt Scheri,

(Bei Continental Airlines zerschlug

weiteren eine monatliche Benutzergebiihr in

Hohe von US $ 500,000 zahlen, wenn sieihr .
eigenes System benutzen will. AuBerdem

wandte sich die Flugpilotengewerkschaft
ALPA an das amerikanische Bernfungsge-
richt, um eine Vereinbarung zwischen
Eastern und einem Frachtcarrier aus North

Carolina iiber die Uberlassung von 26

Eastern-Jets im Falle eines Streiks fiir un-

zulissig erkldren zu lassen. ’
Lorenzo bereitet sich ganz offensichtlich

aufeinen groBeren Streik bei Eastern vor, Vor

b i S S i TS i i i

Auf einer geheimen Zusammenkunft in London diskutierten
SAS-Vorsitzender Jan Carlzon und Frank Lorenzo im Mdrz
iiber einen ""Marketing-Zusammenschluf}"

Lorenzo 1983 die Gewerkschaften, indem er
nach Kapitel 11 des amerikanischen Kon-
kursgesetzes Vergleich anmeldete. Er brach-
te dann einen Richter dazu, die bestehenden
Kollektivvertrige flir ungiiltig zu erkldren
und fiihrte eine Umstrukturierung bei Conti-
nental durch, so daB die Gesellschaft heute
ein nichtgewerkschaftlich organisierter
Niedrigpreis-Carrier ist, der die niedrigsten
Lohne in diesem Wirtschaftsbereich zahit.
Die Art und Weise, in der sich Lorenzo ohne
moralische Skrupel die amerikanischen Kon-
kursgesetzgebung zu Nutze machte, veran-
1aBte den Kongref3, diese Gesetze dahinge-
hend zu veréindem, daB jedes Unternehmen,
das einen Vergleich gem#B Kapitel 11 des
Konkursgesetzes beantragt, gezwungen ist,
mit den anerkannten Gewerkschaften zu ver-
handeln. Fiir die ehemaligen Beschiiftigten
bei Continental kommt dies jedoch zu spit.)

Die jiingsten Niederlagen Lorenzos vor Ge-
richt sind im Zusammenhang dieses immer
heftiger werdenden Kampfes zu sehen. Fi-
nanziell - und politisch - verliert Lorenzo an
Rickhalt. Die ¢ffentliche Meinung beginnt
sich gegen die Entregulierung zu wenden,
nachdem die Flugpreise heute hther sind als
vor 1979 und der Sicherheitsstandard sich
eindeutig verschlechtert. Von den Zivil-
luftfahrtgewerkschaften und dem AFL-CIO
organisierte Sffentliche Demonstrationen ge-
gen Lorenzo lockten in zehn amerikanischen
Stiadten mitdem Motto “Lorenzo, wir fordern
die Beendigung des Mifbrauchs von Passa-
gieren und Arbeitnehmem” Tausende von
Menschen auf die Strale. Die Presse zeigt in
ihrer Berichterstattung iiber den Arbeitskon-
flikt bei Eastern und ihren Kommentaren zu
Lorenzo zunehmend Verstindnis fiir die
Position der Gewerkschaft.

Zwei weitere von den Gewerkschaften ein-
geleitete Gerichtsverfahren stehen noch aus.
Bei einem gehtes umn den Transfer des Reser-
vierungscomputers “System One” von
Eastern auf Texas Air, Lorenzos zahlte
Eastern US $ 1 Million fiir ein System mit
einem Wert von US $ 5 Millionen (“Der hat
sie ibers Ohr gehauen," sagt Scheri). Eastern
mubBte zun#chst eine einmalige Zahlung von
US $ 1 Million an Texas Air entrichten und im

kurzem bemiihte er sich um Vereinbarungen
mit British Airways tiber eine Inspektion von
500 JT8-Motoren in London und bat die
amerikanische Zivilluftfahrtbehtrde FAA
um Erlaubnis zur Ausfilhrung von Wartungs-
arbeiten an Flugzeugen in Brasilien.
Gleichzeitig unternimmt er eine Reihe in-
teressanter Schritte auf dem Gebiet einer

Zusammenarbeit mit anderen Fluggesell-

schaften beim Marketing.
Lorenzo und SAS?

In der zweiten Mérz-Woche fand eine ge-
heime Zusammenkunft zwischen dem Vor-
sitzenden der skandinavischen Fluggesell-
schaft SAS, Jan Carlzon, und Frank Lorenzo
in London statt, auf der iiber einen “Mar-
keting-ZusammenschluB” zwischen Texas
Air Corporation und SAS nach dem Vorbild

der bereits getroffenen Vereinbarung zwi- |
schen British Airways und United Airlines

gesprochen wurde.

Die beiden Fluggesellschaften erwigen die ‘

gemeinsame Benutzung von Buchungsein-

richtung sowie die Vereinheitlichung von

SAS/Lorenzo-Flugpreisen und -Tickets auf

bestimmten Strecken. Beide Seiten sehen

sich nach einem Bauplatz fiir ein gemein-

sames Verkaufsbiiro in London um und den- |
ken {iber die Griindung einer Reihe von |

Gemeinschaftsunternehmen zur Ausbildung
des fliegenden Personals nach.

Am 15. Mirz organisierte die ITF eine Zu-
sammenkunft zwischen skandinavischen Ge-
werkschafisvertretern bei SAS und Bill
Scheri von der TAM, um iiber diese MaB-
nahmen zu beraten. Die Gewerkschaften
kamen auf der Sitzung tiberein, sich gegen-
seitig iiber alle weiteren Entwicklungen in
dieser Richtung zu informieren. Die skandi-
navischen Gewerkschaften erhielten auBer-

dem Zusagen von seiten der Unternehmens-
leitung von SAS, dalB die Pline fiir eine Zu-

sammenarbeit keine Auswirkungen auf War-

tungs-, Kabinen- oder fliegendes Personal

haben werden.
Falls es Lorenzo gelingen sollte, die Be-

schiftigten bei Eastern in einen Arbeits-
kampf zu dringen, konnte er sich plételich

einem gleichwertigen Gegner gegeniiber-
sehen,
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[ENTREGULIERUN

ITF-Woche der Zivilluftfahrt im Dezember
— Gewerkschaften starten weltweite Kampagne

dies ist das Motto fiir die
weltweite Woche der Zivilluftfahrt der ITF. So lautet der Beschlufl
einer kleinen Arbeitsgruppe von Mitgliedern der ITR-Sektion Zivil-
Inftfahrt, die am 25. Mi#rz in London tagte.

“Entregulierung: Nein Danke!” -

Wihrend der fiir den 12. bis 17. Dezember 1988 geplanten Ak-
tionswoche werden Luftfahrtgewerkschaften weltweit versuchen,
die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit auf die negativen Auswir-
kungen der Entregulierung, wie sie in den Vereinigten Staaten
praktiziert wird, zu lenken und die Notwendigkeit eines neuen Ord-
nungsrahmens fiir die Zivilluftfahrt zu unterstreichen, der auch
Fragen der Luftverkehrssicherheit und der gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben der Luftfahrt beriicksichtigt.

Die ITF und die ihr angeschlossenen Gewerkschaften in verschie-
denen Regionen der Welt werden Flugblitter, Plakate, Aufkleber
und anderes Informationsmaterial herausgeben, das sich vor allem
mit den Entwicklungen in der Zivilluftfahrt der einzelnen Regionen

befaBt. Ziel ist es, Gewerkschaftsmitglieder, Flugreisende, die all-
gemeine Offentlichkeit und die Regierungen von der Notwendig-
keit zu iiberzeugen, daB die in den US A entstandene Mentalitit des
unkontrollierten Wetthewerbs nicht auch auf andere Teile der Welt
tibergreifen darf. Dies bedeutet nicht die Riickkehr zu dem starren
Ordnungsrahmen mit hohen Flugpreisen und niedrigem Fluggast-
aufkommen, der friiher weite Teile dieses Wirtschaftsbereiches B
charakterisierte, sondern vielmehr die Schaffung eines neuen Sy-
stems von Vorschriften und Bestimmungen, die die Einhaltung von
Sicherheitsnormen sowie die Aufrechterhaltung eines angemes- |
senen Luftverkehrsnetzes garantieren, dabei aber nicht alle Wett-
bewerbskosten den Beschiftigten der Fluggesellschaften auf- |
bitrden. i

Die im September bevorstehende ITF-Sektionskonferenz Zivil-
luftfahrt auf Teneriffa wird eine weitere Gelegenheit fiir die genau-
ere Planung der Aktionen wihrend der Woche der Zivilluftfahrt
bieten.

US-Zivilluftfahrt: Rufe nach Neu-Regulierung

Die Anzeichen mehren sich, daB die Tage der entregulierten Zivil-
luftfahrt in den USA gezihlt sind.

Steigende Flugpreise, eine Verschlechterung der Dienstlei-
stungen und eine stindige AushShlung der Sicherheitsnormen - all
dies trug dazu bei, die hohen Erwartungen und Hoffnungen der
Offentlichkeit zn zerstoren. Die Arbeimehmer in diesem Wirt-
schaftsbereich sagten schon immer, daB eine Neu-Regulierung un-
vermeidlich sei, die Fluggiste stimmen dieser Auffassung inzwi-
schen zu, und die Luftverkehrswirtschaft selbst erkenat nun lang-
sam, daB etwas geschehen muf,

Francis Goranin, Prisident des amerikanischen
Reisebiiroverbandes (ASTA), dem 24.000 Reisebiiros aus 129
Lindern angeschlossen sind, stellte auf der ASTA-Konferenz, die
im vergangenen Monat in Heidelberg (Bundesrepublik Deutsch-
land) stattfand, fest: “Wir haben unsere Erfahrungen mit der Ent-
regulierung gemacht, und es gibt Anzeichen dafiir, daB nun die Zeit
der Neu-Regulierung beginnt.”

Mit einem offenen Eingestindnis der Schwierigkeiten, die die
Entregulierung in den Vereinigten Staaten fiir die Fluggiiste mit sich
brachte, warnte Goranin die europidischen Linder davor, dem
amerikanischen Beispiel zu folgen:

“Wir sind tief beunruhigt tiber die Bemijhungen um Entregulie-
rung der Fluggesellschaften hier in Europa. Wir hoffen, Sie werden
aufunsere Erfahrungen zurtickgreifen, um nach Mdglichkeitzu ver-
meiden, daB hier fhnliches Chaos und Durcheinander entsteht, wie
es unsere Mitglieder und die Flugreisenden in den Vereinigten
Staaten erleben muBten,” erklirte er.

Gunter Eser, Generaldircktor der IATA, wies auf der gleichen
Konferenz darauf hin, daf iiber eine Neu-Regulierung nachgedacht
hwerde, schien jedoch Zweifel am Wert einer solchen MaBnahme zu

aben,

Seit Frank Lorenzo am Dienstag, den 15, M#rz als erster die Preise
erhéhte, sind niedrigere Flugpreise - einzige positive Folge der
Entregulierung - groBtenteils ein Ding der Vergangenheit.

Lorenzos Continental Airlines, die seit Lorenzos Anstrengungen
zur Zerschlagung der Gewerkschaften im Jahre 1983 in den zwei-
felhaften Ruhm steht, die niedrigsten LShne in diesem Wirtschafts-
bereich zu zahlen, war die erste Fluggesellschaft, die am 15. Mérz
fiir weite Bereiche massive Flugprelserhbhungen sowie die Ab-

schaffung vieler PreisnachlaBsysteme bekanntgab. Innerhalb

weniger Tage folgten alle anderen Carrier diesem Beispiel. Das ist
also vom raingsen Weittbewerb iibriggeblieben: die frithen Tage
der Entregulierung sind nur noch eine weit zuriickliegende Er-
innerung. Der Luftverkehrsmarkt in den US A wird heute eindeutig §
von einem halben Dutzend Mega-Carriern beherrscht, die 90 % |
allen Luftverkehrs unter ihrer unerbittlichen Kontrolle haben. ‘

Diese “Oligopole” arbeiten in gleicher Weise, wie die schlimm-
sten der althergebrachten Kartelle. Jedes hat seinen eigenen, nur |
von ihm benutzten Flughafen, der von keiner anderen Flugge-
sellschaft angeflogen werden kann, und mit Hilfe dieser Flughiifen
kontrollieren die Oligopole ihre Strecken- und Regionalmonopole. §
Vor der Entregulierung hatten die Fluggiiste zumindest die Mog-
lichkeit der Wahl - heute gibt es das nicht mehr,

Es gibt auch keinerlei Kontrolle iiber die Flugpreise. Die Flugge-
sellschaften kénnen gemeinsam die Flugpreise anheben, ohne dafl
sie auch nur im geringsten auf die 8ffentliche Meinung oder die Re-
gierung Ricksicht zu nehmen briuchten.

Der Flugpreis fiir die Strecke New York-Houston hat sich filr fast
alle Reisenden von US § 195,- auf US $ 395,- fiir eine Strecke
erhtht. Die Billigtickets zum Preis von US $ 195,- sind inzwischen
vollig abgeschafft und der volle Flugpreis betrdgt zwischen
US $295,- bis US § 395,-. Die verbleibenden Niedrigpreistickets
sind teurer geworden und schwerer erhiltlich, Die Zatil der Sitz- .
platze, fiir die der der Kapazititskontrolle unterworfenen Billigtarif
zwischen New York und San Francisco gilt, wurde verringert, wih-
rend der Tarif selbst von US $ 199,- auf US $ 250,- angehoben
wurde.

Der durchschnittlich von Flugreisenden in den USA zu zahlende |
Flugpreis liegt heute wesentlich htther als vor der Entregulierung,
Und ohne eine neue Regulierung werden die Preise weiter unkon- [
trolliert steigen. ‘

Die amerikanische Offentlichkeit und ihre Vertreter im Kongre$
beginnen sich zu fragen, was mit der Entregulierung eigentlich be- |
zweckt werden soll. Wihrend Frank Lorenzo die Flugpreise er-
héht, bemiiht er sich gleichzeitig, die Lohne zu kiirzen. Das magein
Rezept fiirrasche Gewinne sein, langfristig kdnnte Lorenzo, dieun-
geliebte Personifizierung der Entregulierung, dabei sein, sein ei-
genes Grab zZu schaufeln
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'BA beugt sich dem Druck aus Europd

Einen bedeutenden Erfolg konnte die Euro-
piische Gemeinschaft hinsichtlich ihrer
Kontrollfunktion iiber die Verkehrspolitik
und Unternehmenszusammenschliisse erzie-
len: die britische Fluggesellschaft British
Airways (BA) gab dem Wunsch des fiir
Wettbewerbsfragen  zustindigen Kom-

- missars der Europ#ischen Gemeinschaft,

~ Peter Sutherland, nach Anderung der
Grundlagen fiir die Ubernahme von British
Caledonian (BCal) nach,

Als die Ubernahme bekanntgegeben wurde,
bat Sutherland um eine Zusammenkunft mit

BA, aufderiiber die Auswirkungen der Uber-

nahme angesichts der von der EG verfolgten
Politik hinsichtlich von Unternehmenszu-
sammenschliissen sowie dem vor kurzem
verabschiedeten Liberalisierungspaket fiir
die Zivilluftfahrt diskutiert werden sollte
(siche ITF-Nachrichten Januar 1988).

Obwohl British Airways bereits die Zu-
stimmung der britischen Zivilluftfahrtbe-
horde (CAA) zu dem ZusammenschluB er-
halten hatte, erklirte sich die Flugge-
sellschaft nach der Zusammenkunft zwi-
schen Sutherland und dem BA-Vorstands-
vorsitzenden Lord Marshall in der ersten
Mirz-Woche zu weiteren Zugestindnissen
bereit.

Dieam 9. Mirz in Briissel bekanntgegebene
Vereinbarung ist die erste ihrer Art in der
europdischen Zivilluftfahrt und setzt einen

Prizedenzfall fiir die den nationalen Regie-
rungen iibergeordnete Zustindigkeit der
Kommission. Ein gut gelaunter Sutherland
teilte der Presse mit, dafl diese Vereinbarung
“im Zusammenhang mit der generellen Libe-
ralisierung des europiiischen Luftverkehrs
von groBer Bedeutung” sei.

BA erklirte sich zum Verzichtauf die bisher
im Besitz von BCal befindlichen Lizenzen
fiir elf innergemeinschaftliche Strecken be-
reit, auf denen die beiden Fluggesellschaften
bisher miteinander im Wettbewerb standen.
In der urspriinglichen Vereinbarung mit der
CAA hatte BA nur drei dieser Lizenzen auf-
gegeben und die Genehmigung erhalten, sich
ebenso wie andere Fluggesellschaften am
Verfahren fiir ihre Neuzuteilung zu beteili-
gen. BA gibt auflerdem seinen Widerstand
gegen die Pline von Air Europe auf, einen
Flugdienst zwischen London Gatwick und
Rom einzurichten und erklirte sich bereit, bis
zum 1. April 1991 keine Dienste auf dieser
Strecke anzubieten.

Des weiteren stimmte BA einer Be-
schrankung der Anzahl ihrer Startzeiten vom
Flughafen Gatwick auf 25 % des Gesamtver-
kehrsaufkommens zu, die im nichsten Jahrin
Kraft treten wird. Nach dem Zusammen-
schluf} verfiigt die Fluggesellschaft nun iiber
32,2 % der Start- und Landezeiten.

Ferner gab die Fluggesellschaft gegeniiber
der EG die Zusage, keine BCal-Flige “zum
Nachteil der Verbraucher” von London Gat-

wick nach London Heathrow zu verlegenund
das Gleichgewicht bei den von den beiden
Flughifen aus angebotenen Strecken zu
wahren.,

Alle diese Zusicherungen gelten fiir vier
Jahre, was nach Auffassung der Kommission
fiir eine Stirkung des Wetthbewerbs ausrei-
chen sollte.

Die Vereinbarung verrit auch etwas iiber
die Strategie der Kommission bei ihren Be-
mithungen um die Entwicklung eines ent-
regulierten Luftverkehrsmarktes in Europa,
Thre Beunruhigung {iber den Zusammen-
schluB, und insbesondere in Hinblick auf die
Landezeiten auf dem Flughafen Gatwick, ist
vor dem Hintergrond der katastrophalen Ent-
wicklungen im Anschluf an die Entregulie-
rung in den USA zu sehen. Dort wird der |
Binnenflugverkehr heute von regionalen
Monopolen beherrscht, deren Vormacht-
stellung sich auf die véllige Kontrolle
s#mtlicher Start- und Landezeiten ihrer Hei-
matflughifen griindet,

In dem Bemiihen, bei der Liberalisierung in
Europa die logischen Auswirkungen der
Entregulierung nach amerikanischen Muster
zuvermeiden, ist die Kommission ironischer-
weise nun gezwungen, selbst wiederum eine
Form der Regulierung durchzusetzen, indem
sie ihre Zustindigkeit fiir die Beaufsichti-
gung dieses Wirtschaftsbereiches geltend
macht,

CISL erwirkt bei Gericht die Wiedereinstellung
eines Mitglieds des fliegenden Personals bei Alitalia

Ein italienischer Flugbegleiter konnte an
seinen Arbeitsplatz zuriickkehren, nachdem
ein Gericht in einem wegweisenden Urteil
den Beschluff der Regierung fiir unrecht-
mi#Big erkldrte, die ihn wegen seines
Herzschrittmachers als nicht mehr fiir diese
Tatigkeit tauglich bezeichnet hatte.

Der bei Alitalia beschiiftigte Flugbegleiter
Andrea Pallone wurde am 1. Oktober 1986
aufgrund eines Beschlusses der staatlichen
italienischen Zivilluftfahribehtrde ent-
lassen. Seine Gewerkschaft, die der ITF an-

geschlossene Federazione Italiana Trasporti
(FIT-CISL) griff seinen Fall auf und be-
schloB, die RechtmiBigkeit dieser Entschei-
dung vor den Gerichten anzufechten - und
dies obwohl sich die italienischen Regie-
rungen bisher stets weigerten, eine von einer
staatlichen Einrichtung wie der Zivilluft-
fahrtbehorde getroffene Entscheidung aufzu-
heben. Am 2. Mirz jedoch tat der rdmische
Richter Doctor Policetti genau das. Nach An-
hérung von Expertengutachten iiber die
medizinischen und rechtlichen Auswir-

kungen des Beschlusses der Behorde hob er
diesen auf und verfiigte die Wiederein-
stellung des Mannes durch Alitalia.

Der Anwalt der Verteidigung, Nicola Di
Napoli, und die Gewerkschaft FIT-CISL |
begriifiten das Urteil sowohl im Namen des
Betroffenen als auch wegen eines neuen
Grundsatzes, der damit in die italienische
Rechtsprechung Eingang findet: daB namlich
bei ordentlichen Gerichten Berufung gegen
Sachbeschliisse der Zivillufifahrtbehtrde
eingelegt werden kann.
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Gewerkschaften verpflichten sich zu Zusammenarbeit und Solidaritat

Die 4. Lateinamerikanische Zivilluftfahrt-

konferenz der ITF war ein Erfolg auf der
ganzen Linie, erkldrt Pio Albanesi, Sekretir
der ITF-Sektion Zivilluftfahrt,

Die Konferenz fand vom 7. bis 10. Mirz in
Mexiko City statt. Es nahmen 69 Delegierte
von 20 Gewerkschaften aus neun Lindern
sowie der ITF-Regionalvertreter fiir Latein-
amerika, Juan Fonseca, und Albanesi daran

teil,

Vorsitzender der Konferenz war Kapitin P.
A. AlejandroLuna Sotura, Die Sitzung wurde
mit einer Ansprache des Vertreters des mexi-
kanischen Ministeriums fiir Arbeit und So-
ziales, Manuel Gomez Perlata, ertffnet.

Die eigentliche Arbeit wurde jedoch in drei
Arbeitsgruppen geleistet:

Arbeitsgruppe “A” untersuchte die Lage
der Zivilluftfahrt in Lateinamerika. Nach
ciner Analyse der bilateralen Vereinba-
rungen zwischen den Staaten und der
Gewerkschaftspolitik in der Zivilluftfahrt
hoben die Delegierten die Notwendigkeit
umfassender gewerkschaftlicher Bildungs-
mafinahmen fiir die Besch#ftigten in der
Zivilluftfahrt des Kontinents hervor. ’

Arbeitsgruppe “B” befaBte sich mit dem
beruflichen Status der Beschiftigten in der
Zivilluftfahrt, der Bedeutung von Fragen in
den Bereichen Gesundheit und Sicherheit so-
wie der Notwendigkeit eines Informations-
austausches in Fragen der Sicherheit zwi-
schen den angeschlossenen Gewerkschaften
in der Region,

Mit Unterstiitzung der iibrigen Konferenz-
teilnehmer empfahl die Arbeitsgruppe auBer-
dem die Einrichtung eines lateinamerikani-
schen Gesundheits- und Sicherheitsaus-
Schusses, der die in der Regionin diese Rich-
lung unternommenen Bemiihungen iiberwa-
chen und koordinieren soll. Die Arbeits-
gruppe entwarf eine Liste von Aufgaben
dieses Ausschusses sowie eine Geschifts-
ordnung, und das Plenum der Konferenz
nominierte die ersten Mitglieder.

Arbeitsgruppe “C” untersuchte die Frage
der staatlichen Lizenzierungspolitik und in-
ternationaler Solidaritiit bei den Beschif-
tigten der Zivilluftfahrt, Sie diskutierte iiber
die Probleme der Beschiftigten (vor allem
Frauen), die gleichzeitig familidren Ver-
pflichtungen nachkommen miissen, und ap-
pellierte an die Fluggesellschaften, Kin-
dertagesstitten einzurichten, Die Arbeits-
gruppe verabschiedete zudem eine Ent-
schlieBung, in der die Praxis abgelehnt wur-
de, Frauen nach ihrer Heirat zu entlassen - ein
Grundsatz, fiir dessen Durchsetzung viele
Beschiftigte in der Zivilluftfahrt schon seit
langem kémpfen.

Die Konferenz verabschiedete auflerdem
eine Reihe wichtiger allgemeiner Entschlie-
Bungen, darunter eine zur Bekriftigung des
Streikrechts der Beschiftigten in der
Zivilluftfahrt und eine weitere, in der die I'TF
zur Organisierung eines Regionalseminars
zu Fragen internationaler Solidaritit aufge~
fordert wurde. Auf Wunsch der Mitglieds-
organisationen aus einer Reihe von Lindemn
verabschiedeten die Delegierten auferdem
verschiedene Solidarititserkldrungen mit
Arbeitnehmern in bestimmten Lindern. Die
Konferenz appellierte an die Regierung
Mexikos, die Arbeitnehmernichtals Stinden-
bocke fiir die finanzielle MiBwirtschaft bei
Aeromexico zu mibrauchen, die zur augen-
blicklichen Krise bei der Fluggesellschaft
gefiihrt habe. Es wurde Solidaritit mit den
Beschiftigten bei der kolumbianischen Flug-
gesellschaft Avianca in ihrem Arbeitskon-
flikt zum Ausdruck gebracht, und die Konfe-
renz forderte die bolivianische Regierung
auf, auf eine Privatisierung von Aereo Boli-
viano zu verzichten.

Der Sekretir der ITE-Sektion Zivilluftfahrt
gab gegeniiber den ITF-Nachrichten seiner
Zufriedenheit iiber den Verlauf der Sitzung
und ihre Ergebnisse Ansdruck: “Diese Sit-
zung war ein groBer Erfolg, da sie das En-
gagement und die Einsatzbereitschaft der der

Pio Albanesi, Sekretir der
ITF-Sektion Zivilluftfahrt

ITF angeschlossenen Zivilluftfahrtgewerk-
schaften in Lateinamerika deutlich machte.
Die Arbeitnehmer in Lateinamerika machen
sich grofie Sorgen, daB die in Europa und den
Vereinigten Staaten verfolgte neue Luftfahrt-
politik sehr negative Folgen fiir sie mit sich
bringen kdnnte. Die Linder Lateinamerikas
sind zuom grofen Teil Entwicklungslinder
und hitten unter dieser Art der importierten
Entregulierung schwer zu leiden, Durch
Zusammenarbeitim Rahmen der ITF kénnen
sie groBeren Druck auf die Regierungen aus-
iben, um dies zu verhindern.”
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Schiffsuntergang weckt neue Zweifel an RoRo-Sicherheit

Die Sicherheit von RoRo-Fihren wurde er-
neut in den Mittelpunkt der Aufmerksamkeit
geriickt, als im Februar der schwedische
18.773-BRT-Frachter Vinca Gorthon bei
Windstérke 10 vor der Nordwestkiiste der
Niederlande kenterte und sank. Seit dem tra-
. gischen Untergang der Herald of Free Enter-
© prise vor etwas mehr als einem Jahr, bei dem
11193 Passagiere und Mannschaftsmitglieder
‘ums Leben kamen, sorgte dieses Problem
immer wieder fiir Schlagzeilen.
- Diesmal blieb gliicklicherweise genug Zeit,
' die Bemannung mit Hilfe eines Hubschrau-
;bers in Sicherheit zu bringen, bevor das
Schiff unterging. Es gab keine Todesopfer,
. zwei Besatzungsmitglieder muBten jedoch
- mit Verletzungen ins Krankenhaus gebracht
. werden,
. Das nur acht Monate alte Schiff, das nach
. den neuesten Sicherheitsvorschriften gebaut
- war, entwickelte rasch schwere Schlagseite
+ (45 bis 50 Grad) und trieb dann siidlich an
- einer Reihe von Olbohrinseln vorbei, bevor
* esinder Nihe vielbefahrener Fahrtrinnen un-
- terging. Das Schiff brach spiter entzwei und
kam quer {iber einer duBerst wichtigen Ol-
pipeline zu liegen. Die Pipeline wurde dabei
beschiidigt und muBte stillgelegt werden.
Die genaue Ursache fiir den Untergang der
Vinca Gorthon steht noch nicht fest, es wird
' jedoch davonausgegangen, daBdie Kette von
Ereignissen, die zum Untergang fiihrten,
durch eine plstzliche Verlagerung ihrer
. hochverdichteten Fracht ausgeldst wurde.
: Wasser drang danach in das Schiff ein, das
- rasch seine Stabilitit verlor und schlieBlich
im 20 Meter tiefen Wasser kenterte, Die
' Vinca Gorthon war war Eigentum der schwe-
. dischen Gorthons Rederi in Helsingborg.
+  Dasbritische Verkehrsministerium hat eine
Untersuchung des Untergangs angeordnet.
i Die Geschwindigkeit, mit der das Schiff
i eine nicht mehr zu berichtigende Schlagseite
entwickelte, machtdeutlich, dafl die Gewerk-
i schaften und andere Schiffahrtssicherheits-
. experten zu Recht die Haltung der britischen
Regierung und der Reeder kritisieren, die
versuchen, die Offentlichkeit mit der Versi-
© cherung zu beruhigen, daB RoRo-Schiffe
© villig sicher sind, solange beim Betrieb die
- Sicherheitsvorschriften eingehalten werden.
. Diese Kritik wird seit kurzem von zwei
* einfluBreichen Organen unterstiitzt. Die
Royal Institution of Naval Architects (RINA)
- die Berufsvereinigung britischer Schiffsar-
" chitekten - veroffentlichte am 21. Mirz einen
- Bericht, in dem sie dringende Verbesse-
rungen der Sicherheitseinrichtungen auf Ro-
Ro-Fihren forderte, die sie als selbst bei vor-
', schriftsmiBigem Betrieb “in unverantwortli-
cher Weise anf#llig” fiir rasches Kentern be-
-zeichnete,
Der RINA-Bericht enthilt eine Reihe von
Vorschligen fiir technische Veridnderungen

zur Verbesserung der Stabilitit wie z. B.

« die Anbringung beweglicher Quertrager
und den Einbau von Léngstrigern als Gegen-
mafinahme zum “Freiwassereffekt”

« den Einbau von Schwimmtanks im
Schiffsrumpf

» das Einfiillen von die Schwimmf#higkeit
verbesserndem Material in Hohlrdumen des
Schiffskdrpers.

Die Schiffsarchitekten geben zu, daB ihre
Vorschlige zusitzliche Kosten beim Schiffs-
bau und kleinere Behinderungen beim Be-
trieb verursachen wiirden, sie vertreten je-
doch die Auffassung, daB “die Sicherheit
Vorrang vor derartigen Uberlegungen haben
muf.”

Die Position der RINA wurde wenige Tage
spiter vom Nautical Institute gestiitzt, einer
ebenfalls britischen Einrichtung, die Kapi-
tine und andere ranghohe Schiffsoffiziere
vertritt. Das Institut gab zu, daf die Unfall-
statistik der RoRo-Schiffe bemerkenswert
positiv sei, wies jedoch darauf hin, daf dies
nur “zur Verschleierung der Tatsache beige-
tragen habe, daf viele dieser Schiffe vonihrer
Konstruktion her bei Kollisionen oder an-

deren Vorfillen besonders gefiahrdet” seien,
Das Institut rit an, als Anforderung an RoRo-
Fihren vorzuschreiben, dafl sie sich nach
einer Kollision vor dem Kentern so lange
aufrecht im Wasser halten kénnen, daB die
Evakuierung aller Passagiere moglich ist.

Es ist wenig wahrscheinlich, daB die Emp-
fehlungen dieser beiden Organe in néichster
Zukunft in die Praxis umgesetzt werden. Der
britische Verkehrsminister Paul Channon
schlof einseitige Manahmen aus, nachdem
britische Reeder in einer Eingabe argumen-
tiert hatten, daB sie dies gegeniiber ihren
Wettbewerbem vom europiischen Kontinent
benachteiligen wiirde und in der EG niemand
auf derartige Ver#inderungen dringt. Die
Vereinigung der britischen Schiffahrtsindu-
strie bezeichnete den RINA-Bericht als
“Angstmache”. Die Vercinigung der Ange-
hérigen der Opfer des Untergangs der Herald
of Free Enterprise andererseits begriifite die
Vorschliige des RINA als MaBnahmen, durch
die die entscheidenden Minuten gewonnen
werden kénnten, in denen die Passagiere ein
sinkendes Schiff verlassen konnten,

Ubereinkommen gegen Terroranschlége
auf Schiffe in Rekordzeit verabschiedet

In fiir die Welt der internationalen Diploma-
tie beispiellos kurzer Zeit wurde am 10, Mérz
auf einer von der Zwischenstaatlichen Orga-
nisation fiir Seeschiffahrt (IMO) organisier-
ten Konferenz inRom ein neves internationa-
les Ubereinkommen iiber terroristische An-
schlige auf See verabschiedet.

Die Konferenz, an der 76 L#nder teilnah-
men, wurde 1985 im Anschluf an die Ent-
fithrung des italienischen Kreuzfahrtschiffes
Achille Lauro einberufen. Damals forderte
die ITF, unterstiitzt von der US-Regierung,

die Verabschiedung eines internationalen
Ubereinkommens nach dem Vorbild der be-
reits bestehenden ICAO-Ubereinkommen
tiber terroristische Anschliige in der Zivil-
luftfahrt. Das nene Abkommen hilt sich sehr
eng an das ICAO-Ubereinkommen von
Montreal. Insbesondere ist in ihm die Straf-
verfolgung von Personen, die terroristische
Anschlige gegen die Schiffahrt durchgefiihrt
haben, entweder in dem Land, in dem sie fest-
genommen werden, oder in Form von
Auslieferung an andere Linder mit direktem
Interesse garantiert.

US-Gewerkschaften bringen Frage der
Bemannung auf umgeflaggten Tankern vor Gericht

Fiinf US-amerikanische Schiffahrtsgewerk-
schaften leiteten ein Gerichtsverfahren gegen
die US-Kiistenwache ein. Sie vertreten die
Auffassung, daB die fiir die elf der amerikani-
schen Flagge unterstellten kuwaitischen Tan-
ker gewihrte Befreiung von den Be-
stimmungen der amerikanischen Beman-
nungsgesetze unzulissig war, Dieser Schritt
erfolgt im AnschluB an eine erfolgreiche
Kampagne der Gewerkschaften, mit der sie
die Verabschiedung eines neuen Gesetzes
(gegen die Unterstellung von gewerblichen
und Fangschiffen unter die amerikanische
Flagge - Commercial and Fishing Vessel

Anti-Reflagging Act 1987) durchsetzten,
durch das jedes unter der Flagge der Ver-
einigten Staaten fahrende Schiff verpflichtet
wird, eine US-amerikanische Bemannung
einzustellen anstatt wie bisher lediglich einen
amerikanischen Kapitiin. Das Gesetz trat am
11. Januar mit der Unterzeichnung durch
Prisident Reagan in Kraft. Jedoch schon vor
Ablauf eines Monats nach seiner Inkraft-
setzung hatte der Verteidigungsminister bei
der Kiistenwache einen mit “nationalen Ver-
teidigungsinteressen” begriindeten Antrag
auf Gewihrung einer Ausnahmegenchmi-
gung fiir die elf Tanker gestellt.

ITF-Nachrichten Mirz/April 1988, Seite 10



-

Besatzungen der Kanalfahren streiken gegen P&O und Sealink

Streiks der Seeleutegewerkschaften in Gro3-
britannien und Frankreich brachten den Fihr-
verkehr zwischen beiden L#ndern in der
Hauptreisezeit tiber die Osterfeiertage fast
yollig zum Erliegen.

In GroBbritannien fiihrt die der ITF ange-
schlossene Seeleutegewerkschaft NUS einen
bitteren Kampf gegen Plidne der Untemeh-
mensleitung von P&O European Ferries fiir
gine drastische Verringerung der Zahl der Be-
satzungsmitglieder auf P&O-Fihren, die auf
der Strecke Dover-Calais verkehren - der
meistgenutzten Strecke tiber den Kanal. Das
Unternehmen behauptet, daf es schon heute
seine Lohnkosten um 20 % senken muf3,
wennes im Wettbewerb mit dem Kanaltunnel
(der selbst bei genauer Einhaltung des Zeit-
plans nicht vor 1993 er6ffnet wird) bestehen
will, und fordert daher die sofortige Ver-
ringerung der Zahl der Bemannungen pro

. Schiff von 3,6 auf 2,5. AuBerdem will das
. Unternehmen das augenblicklich geltende

Schichtsystem von 24 Stunden Arbeit/48
Stunden Freizeit durch ein neues System
ersetzen, bei dem sich jeweils 7 Tage Arbeit

* und 7 freie Tage abwechseln. Nach Angaben

der Gewerkschaft wird dieser Vorschlag zu

¢« einem Verlust von mehr als 400
i Arbeitsplitzen fiir Seeleute

« einer Erhshung der Arbeitszeit an Bord
von 12 auf 16 Stunden

+ einer Kiirzung des Jahresurlaubs um 10
Tage ohne jeden finanziellen Ausgleich
fiihren,

In einer Presseerkldrung gab der Vorsitzen-
de von P& Q Ferries, Peter Ford, zu, daf diese
Mafinahmen im Grunde genommen vor al-
lem der Gewinnsicherung dienen. Das Unter-
nehmen mufl seine Kapitalrendite von
augenblicklich 9 bis 10 % auf 25 % anheben,
ein Betrag, den er angesichts des hohen Risi-
kos im Fihrbetrieb als “angemessen” be-
zeichnete,

Konfrontiert mit der Alternative entweder
den Verinderungen zuzustimmen oder ihren
Arbeitsplatz zu verlieren, ergriffen die NUS-
Mitglieder in Dover Anfang Februar Streik-
maBnahmen gegen P&O. Obwohl am 15.
Mérz 2.300 Seeleute ihre Kiindigung er-
hielten, war die Streikfront zum Zeitpunkt
der Drucklegung dieser Ausgabe der ITF-
Nachrichten ungebrochen,

In den vergangenen zwei Monaten sah sich
die NUS, die um die Erhaltung der wenigen
verbliebenen Arbeitsplitze an Bord von unter
britischer Flagge fahrenden Schiffen kdmpft,
aufgrund der von der konservativen Regie-
rung verabschiedeten gewerkschaftsfeindli-
chen Gesetzen stéindigen Angriffen vor den
britischen Gerichten ausgesetzt. Der Ver-
such, die Gewerkschaftsmitglieder zu einem
landesweiten Streik in Unterstiitzung von
161 bei der Isle of Man Steam Packet Com-
pany beschiftigten Seeleute aufzurufen,
wurde per einstweiliger Verfiigung unter-
bunden, Die Gewerkschaft wurde zur Zah-
lung einer Geldstrafe von £ 7.000,- sowie
tiber £ 100.000,- Gerichtskosten verurteilt, da
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sie den geplanten Streik nicht unverziiglich
abgesagt hatte, (Der Konflikt im Zusammen-
hang mit der Isle of Man konnte im weiteren
Verlauf jedoch zur Zufriedenheit der Ge-
werkschaft beigelegt werden.)

Trotz #uBerst vorsichtiger Formulierung
der Fragen auf den an alle NUS-Mitglieder
verteilten Stimmzetteln fiir die Urabstim-
mung wurde im Mérz ein zweiter Versuch zur
Organisierung eines landesweiten Streiks
wegen der sich verschlechternden Lage in
dem Wirtschaftsbereich wiederum durch die
Gerichte gestoppt. Die Mitglieder der Offi-
ziersgewerkschaft NUMAST haben unter-
dessen eine separate Einigung mit P&O iiber
die Bemannungsniveaus erzielt. Diese Ver-
einbarung, die etwa 120 Entlassungen sowie
eine Verringerung der Zahl der Offiziere pro
Schiff auf allen Kanal-Strecken vorsieht,
stellt eine erhebliche Verbesserung gegen-
iiber den urspriinglichen Forderungen des
Unternehmens dar. Insbesondere wurden
Pléne zuriickgenommen, nach denen Ruhe-
zeiten nicht an Land, sondern an Bord der
Schiffe verbracht werden sollten. NUMAST-
Mitglieder in Dover gaben ihre Zustimmung
zu der Vereinbarung, erklirten jedoch gleich-
zeitig, daB sie nicht bereit seien, wihrend der
Dauver des NUS-Konfliktes mit Streik-
brecher-Bemannungen an Bord auszulaufen.

Die Auswirkungen des Streiks, der fast 50%
des Fahrgast- und Frachtverkehrs iiber den
Kanal lahmlegt, machen sich inzwischen
deutlich bemerkbar. Alle Fihren deseinzigen
anderen von Dover aus titigen Fihrunter-
nehmens, Sealink, waren wihrend der ge-
samten Dauer des Streiks voll ausgebucht,
und lange Schlangen wartender Lkws bil-
deten sich vor den Hifen in Dover und Calais.
In einigen Fillen muBten die Fahrer mehrere
Tage auf die Uberfahrt warten, Und das noch
vor Beginn des Streiks in Frankreich!

Die beim franzdsischen Eisenbahnunter-
nehmen SNCF, das gemeinsam mit Sealink
Ltd, dem britischen Unternehmen, den Sea-
link-Fahrdienst betreibt, beschiftigten Ha-
fenarbeiter bestreikten seit Anfang Mirz den
Fihrbetrieb aus den franz8sischen Hifen
Calais, Boulogne und Diinkirchen. Ausléser
des Konflikts war vor allem die Forderung
der SNCF nach einer Anderung der Beman-
nungsvorschrifien auf der neuen Eisenbahn-
fahre Nord Pas de Calais. Das Unternehmen
hatte die Abschaffung des bisherigen
Schichtsystems mit abwechselnd 24 Stunden
Dienst und 48 Freistunden sowie seine Er-
setzung durch ein Schichtsystem gefordert,
bei dem auf 7 Tage Dienst 7 freie Tage folgen
(das klingt irgendwie vertraut, oder?). Wih-
rend nur die beiden britischen Fihren St.
Anselm und St. Christopher zur Verfiigung
standen, um den gesamten Reise- und Fracht-
verkehr iiber den Kanal zu bewiltigen, wur-
den die Warteschlangen frustrierter Kunden
immer lénger. Um sie zu beschéftigen und die
Atmosphére etwas zu entspannen, organi-
sierte die SNCF Ausfliige zu lokalen Sehens-
wiirdigkeiten, Popkonzerte und sogar eine

Besichtigung der Baustelle fiir den Kanal-
tunnel! Die Betroffenen, insbesondere die
Stralentransportarbeiter, deren  Arbeits-
plitze und Einkommen durch den Streik be-
droht waren, lieBen sich von diesen An-
strengungen jedoch kaum beeindrucken, Zu
Beginn der Osterferien mufiten Autofahrer
und Busreisende bis zu 24 Stunden auf die
Uberfahrt warten.

Der Arbeitskonflikt bei SNCF konnte
schlieBlich am 1. April nach 13stiindigen
Marathonverhandlungen beigelegt werden.
Die Vertreter der Seeleutegewerkschaften
stimmten einer Einigung zu, in deren Rah-
men das Unternehmen viele seiner urspriing-
lichen Forderungen zuriicknahm und die
Gewerkschaften ihre Zustimmung zu einer
Reihe von Verdnderungen bei Arbeils-
methoden, Einstellungsbedingungen, der
Bezahlung von Zeitarbeitskriften sowie dem
Sonderstatus der Fihre Nord Pas de Calais
gaben,

Im Kern geht es bei all diesen Konflikten
natiirlich um den Baun des Kanaltunnels.
Wenn dieser erst einmal fertiggestellt ist,
wird das die Situation der Fihrdienste grund-
legend verindern und die Monopolstellung,
die die beiden gréften Fihrunternehmen
heute praktisch genieflen, zerstéren. Die See-
leute sind bereit, mit den Fihrunternehmen
iiber Verinderungen der Arbeitsbe-
dingungen zu verhandeln. Sie haben jedoch
auch bewiesen, daf3 sie sich nichtim Verlaufe
weniger Monate die Zerstérung vieler Ar-
beitsplitze, Lohnkiirzungen und eine Ver-
lingerung der Arbeitszeiten aufzwingen
lassen, um mit einer Bedrohung fertig zu
werden, die erstin frithesten fiinf Jahren akut
wird.

plsach
;Ischaftsdlensthade wahrend ME J
‘génieursoffiziere vertritt.
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‘Rotterdamer Inspektor hilft Seemann von Kapverdé"m

Durch rasches Eingreifen konnte der Rotter-
~ damer Schattenflaggeninspektor Gert-Jan
- Harmsen im Dezember letzten Jahres einem

* schwerverletzten Seemann von den Kapver-

: dischen Inseln die dringend ben&tigte Hilfe

- sichern. Der Seemann, Silva Eugelino, war

von seinem Reeder nach einem Unfall, der

~ sich im Oktober an Bord des unter zyprioti-
scher Flagge fahrenden Frachters Amazonit
ereignet hatte, praktisch seinem Schicksal

. iiberlassen worden.

Eugelino war wihrend eines Aufenthalts in
Errut (Libyen) in einem Laderaum des
© Schiffes beschiftigt, als eine mit 200 Litern
 Akkumulatorensiure gefiillte Tonne sich
. vom Hebezeug 16ste, herunterfiel und zer-

~ barst. Uber Eugelino, der sich nicht mehr
! rechtzeitig in Sicherheitbringenkonnte, ging
ein Chemikalienregen nieder. Dank der
“. schnellen Reaktion der anderen Besatzungs-
mitglieder kam er bei dem Unfall nicht ums
Leben, Br erlitt jedoch 50 - 60%ige Verbren-
nungen und wurde zur Behandlung in ein
libysches Krankenhaus eingeliefert, Wenige
Tage nach dem Unfall nahm der rtliche
Agent des deutschen Reeders Rhein Maas

und See Schiffahrt (Duisburg) Kontakt mit
dem Seemann auf, Er teilte Eugelino mit, daf
sein Vertrag beendet worden sei und er nach
seiner Genesung auf die Kapverdischen In-

“seln zuriickkehren solle. Eugelino, der den

Arbeitgeber fiir den Unfall verantwortlich
machte und fest entschlossen war, nicht aus
diesem Grunde seinen Arbeitsplatz zn ver-
lieren, weigerte sich jedoch, dieser Aunffor-
derung nachzukommen und zog nach seiner
Entlassung aus dem Krankenhaus im No-
vember in ein nahe gelegenes Hotel, von dem
aus er tiglich das Krankenhaus besuchte, um
seine Verb#nde ernenern zu lassen, Nachdem
er sich den fortgesetzten Versuchen, ihn zu
einer Heimkehr zu bewegen, erfolgreich
widersetzt hatte, erhielt er schlieBlich einen
Anruf vom niederldndischen Agenten des
Reeders, der ihn aufforderte, nach Holland zu
kommen, wo er urspriinglich auf dem Schiff
angeheuert hatte. Thm wurde gesagt, er werde
auf dem Amsterdamer Flughafen Schipol
von einem Vertreter der Agentur erwartet.
Trotz seiner noch immer schweren Ver-
letzungen machte er sich auf die Reise, doch
bei seiner Ankunft am 3. Dezember war nie-
mand am Flughafen, um - ihn abzuholen.

Angesichts seines Zustandes schickten ihn
Flughafenpolizei und Zollbeamte sofort ins
Srtliche Seeleutekrankenhaus, doch es war
kein freies Bett fiir ihn vorhanden.

Die Krankenhausverwaltung versuchte er-
folglos, sich mit dem Reeder in Verbindung

zu setzen. SchlieBlich nahmen sie Kontakt |

mit FWZ-Inspektor Harmsen auf,

Nach einem Besuch bei Eugelino setzte sich
Harmsen unverziiglich mit den Reedern in
Deutschland in Verbindung, die ihm den
Namen des Rotterdamer Agenten mitteilten,
der sich mit der Angelegenheit befassen
werde. Ein Anruf im Biiro des Agenten er-
brachte die Auskunft, dies alles sei “ein
Fehler” gewesen, und man habe am gleichen
Morgen einen Présentkorb mit Friichten an
Eugelino geschickt. Der Agent versicherte
Harmsen des weiteren, dafl er die Verantwor-
tung fiir die weitere drztliche Behandlung des
Seemannes iibernehmen und dafiir sorgen
werde, daB er fiir die Dauer seiner Krankheit
70 % seiner Grundheuer ausgezahlt be-
komme. Wie Harmsen berichtete, erklirten
die Eugelino behandelnden Arzte, es sei ein
Whunder, daB er all dies tiberlebt habe, insbe-
sondere den Flug von Libyen nach Holland.

ITF unterstiitzt Seeleute-Mission in Kleinbus-Streit

- Ein Streit zwischen einem Taxiunternehmen
" und einer Seeleutemission, die einen von der
i ITF gespendeten Kleinbus zum Transport
von Besatzungen von den Schiffen zu ihrem
Zentrum einsetzte, machte ein Eingreifen der
© ITF erforderlich.

+ Dem Zentrum der Seeleutemission in
Diinkirchen (Frankreich) war wie vielen an-
- deren Missionen auf der Welt von der ITF ein
Kleinbus gespendet worden, um Seeleute
kostenlos von ihren Schiffen zum Seeleute-
zentrum befdrdern zukénnen. Viele Seeleute
. nutzen diese kostenlose BefSrderungsmdig-
i lichkeit und die Einrichtungen der Zentren,
ohne die es ihnen hiunfig nicht moglich wire,
withrend eines Aufenthalts in einem Hafen
das Schiff zu verlassen,

Das Problem in Diinkirchen bestand darin,
daB das ortliche Taxiunternehmen - eine
. Fahrergenossenschaft - der Auffassung war,
- daB die Mission durch das Angebot der ko-
stenlosen Beférderung zom Zentrum den
Taxifahrern das Geschiift zerstdre.

In jiingster Zeit ereigneten sich eine Reihe
. von Vorfillen, darunter der Versuch, den

Kleinbus mit Gewalt daran zu hindern, seine

Runde zu drehen, sowie Drohungen gegen

die Fahrer des Kleinbusses. Dies veranlafite

den Diinkirchener Kaplan, Rev. Tony

Rimmer, sich mit der Bitte um Rat und Hilfe

an die ITF zu wenden.

Die Mission in Diinkirchen ist sorgfiltig
darauf bedacht, den Taxifahrern keine Arbeit
wegzunehmen, Sie verweigert Seeleuten, die

bereits ein Taxi gerufen haben, den kosten-
losen Transportund empfiehlt ihnen, ein Taxi
zu benutzen, wenn sie in die Stadt oder zum
Einkaufen im 6rtlichen Supermarkt fahren
wollen - zu diesem Zweck gibt sie ihnen auch
die Telefonnummer des Taxiunternehmens.

ITE-Generalsekretir Harold Lewis traf im
Februar mit Rimmer zusammen und sagte
ihm die Unterstiitzung der ITF in diesem
heiklen Konflikt zu. In einem Schreiben an
den Leiter des Taxiuntemehmens erluterte
er diesem die Funktion des Kleinbusses und
gab seiner Hoffnung Ausdruck, da der Streit

zwischen der Mission und den Taxifahrern
im Geiste der Zusammenarbeit freundschaft-
lich beigelegt werden kéinne.

Auch die franzdsische Schiffahrtsbehtrde
gab ihrer Unterstiitzung fiir die Mission und -

deren Einsatz des Kleinbusses Ausdruck.
Ferner fand eine Sitzung statt, an der der

Vorsitzende der Diinkirchener Vereinigung
der Schiffahrtsagenturen, ein Vertreter der
Stadtverwaltung, der Leiter der Schiff-
fahrtsbehorde fiir die Region Nordfrankreich !

sowie Vertreter der Seeleutemission
teilnahmen.

Einhaltung von IAO-Ubereinkommen 147
durch Hafenstaatenkontrolle (iberwachen?

Auf einer Sitzung in Briissel am 18, Februar
wurde iiber Moglichkeiten beraten, die Ein-
haltung von IAO Uberemkommen 147, in
dem die grundlegenden Mmdestforderungen
fiir Sozialnormen fiir Seeleute festgeschrie-
ben sind, mit Hilfe des Apparats des
Europ#ischen Hafenstaatenkontrollsystems
zu kontrollieren. Die ITF-Seeleutesektion
fordert schon seit langem, daf die aufgrund
der Bestimmungen der 1980 von 14
europdischen Staaten unterzeichneten Ge-
meinsamen Absichtserklirung (GA) titigen
Regierungsinspektoren die Einhaltung von
IAO-Ubereinkommen ebenso iiberwachen
sollten wie die IMO-Ubereinkommen, z. B.

SOLAS (Schutz des menschlichen Lebens
auf See), STCW (Ausbildungs-, Qualifika-
tions- und Wachgangsnormen) und
MARPOL (Meeresverschmutzung). An der
auf Initiative des fiir Verkehr zustindigen
Kommissars der Europidischen Gemein-
schaft, Stanley Clinton Davis, einberufenen
Sitzung nahmen im Februar Beamte von EG
undIAO ebenso wie Vertreter des GA-Sekre-
tariats in Den Haag teil. Die auf der Sitzung
verabschiedeten Empfehlungen sollen an die
Arbeitsgruppe der Hafenstaatenkontrolle,
einem zwischenstaatlichen Gremium, das im
Mai in Athen zusammentreten wird, weiter-
gereicht werden,
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Lateinamerikanische Schiffahrt in der Krise

April und Miérz waren geschiftige Monate
auf dem scheinbar niemals flauen Markt der
Schattenflaggen-/Offshore-Register.

Erste Anzeichen fiir bedeutende Ver#n-
derangen werden bei den groBtenteils staat-
lichen Schiffahrtsgewerkschaften der latein-
amerikanischen Linder erkennbar. In
Argentinien denkt die Regierung Berichten
zufolge iiber Pline fiir einen Verkauf von bis
7049 % des staatlichen Linienschiffahrtsun-
ternchmens ELMA an auslindische Interes-
sen nach. Dies kénnte die Anspriiche desUn-
ternehmens aus den Konferenzvereinbarun-
gen itber Frachtaufteilung in Frage stellen,
die Argentinien mit seinen wichtigsten Han-
deispartnern ausgehandelt hat. In Peruist das
staatliche Schiffahrtsunternehmen
Compafifa Pernana de Vapores Angaben
zufolge eines von 40 staatlichen Unterneh-
men, die in dem Bemiihen, die hohe Schul-

. denlast der Regierung im &ffentlichen Sektor
| zureduzieren, zum Verkaufan denPrivatsek-
. tor angeboten werden.
- Der Verkehrsminister der Bermudas gab
- bekannt, daB das dortige Schattenflaggenre-
 gister soeben aufgrund des Transfers meh-
rerer grofer Oltanker auf die Flagge der briti-
schen Kolonie erstmals die 3-Millionen-
Tonnen-Grenze iiberschritten hat. Eine
25%ige Verringerung der Registrierungs-
gebiithren im letzten Jahr kénnte einer der
Griinde fiir diese Transfers sein, wichtiger
jedoch war sicherlich die Entscheidung der
britischen Regierung, Bermuda mit Blick auf
die Gewihrung von Geleitschutz durch die
“Armilla-Patrouille” der britischen Marine
im Golf als Teil des britischen Registers zu
behandeln. Berichten zufolge erwigt die
- Regierung der Bermudas zur Feier dieser
- unvorhergesehenen Gewinne die Einstellung
- eines zweiten Schiffsinspektors! Die
- zunehmende Tendenz zur Umflaggung nach
- Bermuda, um sich Geleitschutz im Golf zu
' sichern, bereitet der britischen Regierung
- offensichtlich Sorge, Britische Diplomaten
~ in Oslo wiesen norwegische Tankschiffree-
der Ende Mi#rz bei direkten Gesprichen
daraufhin, daB der Marineschutz nicht garan-
tiert werden kénne. “Das Schiffahrtsgesetz
aus dem Jahre 1894 gibt uns keine Még-
lichkeit, einen Antrag auf Registrierung ab-
zulehnen. Genausowenig sieht das Gesetz je-
doch automatisch einen Anspruch der Schiffe
auf Schutz vor.” Mit dieser Erklirung zitierte
' am 25, Mtirz die britische Schiffahrtszeitung
. “Lloyds List” einen britischen Regierungs-
sprecher. «

Das von der tiirkischen Regierung gegen
unter zypriotischer Flagge fahrende Schiffe
verhéingte Anlaufverbot fiir Hifen jhres Lan-
des k6nnte dazu fiihren, daB eine erhebliche
Zahl von griechischen Reedern, die im &st-
lichen Mittelmeer titig sind, das zypriotische
Register verlassen werden, Das Verbot, das
mit dem politischen Konflikt iiber Zypermn in

Zusammenhang steht, wird mit an Sicherheit

grenzender Wahrscheinlichkeit negative
Auswirkungen auf das spektakulire Wachs-
tum des zypriotischen Schiffsregistershaben,
das im Jahre 1987 fast 2.000 Schiffe mit
insgesamt 18 Millionen Tonnen verzeichnete
und wraditionell besonders von griechischen
und deutschen Reedern gerne genutzt wird.
Das fiihrende Schattenflaggenunternehmen
Thenemaris beschloB im Februar bereits,
seine gesamte unter zypriotischer Flagge
fahrende Tankerflotte von 18 Schiffen mit
zusammen mehr als 700.000 BRT dem mal-
tesischen Register zu unterstellen. Andere
kdnnten diesem Beispiel folgen.

Die vom kanadischen Verkehrsminister

Der
monatliche
Flaggen-
iiberblick
der ITF

John Crosbie in Ottawa bekanntgegebenen
Plane fiir die Einrichtung eines zweiten
Schiffsregisters wurden von den Seeleutege-
werkschaften des Landes begriifit. Im Gegen-
satz zu den meisten anderen “zweiten Regi-
stern” sieht der kanadische Plan nicht die
Beschiiftigung ausldndischer Seelente an
Borddieser Schiffe vor. Statt dessen ist ledig-
lich die Befreiung der Schiffahrtsunterneh-
men von der Unternehmens- bzw. der indi-
viduellen Einkommenssteuer geplant, um es
den Unternehmen so zu ermdglichen, ihre
Wettbewerbsfihigkeit zu erhalten, ohne daB
die Nettohever der Secleute gekiirzt wird.
Wihrend der Plan von Reedern und Gewerk-
schaften mit Begeisterung aufgenommen
wurde, haben einige Kunden ihre Zweifel.
Wie Lloyds List berichtet, widersetzt sich die
Vereinigung der Forstwirtschaft in Britisch-
Kolumbien auf das heftigste dem Gedanken
einer eigenen kanadischen Hochseeflotte. Sie
argumentiert vielmehr, da3 dem Land “von
anderen Nationen ein guter Service, gréSten-
teils zu niedrigeren Tarifen, angeboten wird.”

Die ddnischen Reeder setzen sich noch
immer nach Kriiften fiir die Einfiihrung des
geplanten Dinischen Internationalen
Schiffsregisters (DIS) ein. Der Gesetzent-
wurf zur Einrichtung des neuen Registers,
tiber den nochimmer im d4nischen Parlament
beraten wird, sieht eine Sonderbehandlung
der Seeleute bei der Besteuerng vor, die stark
an die von der schwedischen Regierung be-
kannigegebenen Pline erinnert. Wie die
dinische Reedervereinigung DAS erklirte,

wird es in diesem Sommer zu weiteren um-
fangreichen Ausflaggungen bei den 500 un-
ter der dinischen Flagge verbliebenen
Schiffen kommen, wenn die neuen Gesetze
nicht rasch verabschiedet werden, In den
ersten neun Monaten des Jahres 1987 hatten
etwa 70 Schiffe das Register verlassen,

Das angesehene Bremer Institut fiir Schif-
fahrt und Logistik (ISL) stellte sich
nachdriicklich hinter die Forderungen deut-
scher Reeder nach Einrichtung eines zweiten
deutschen Schiffsregisters. Unter Hinweis
auf die noch immer herrschende schwere
Kriseinder Schiffahrtsindustrie stellt das ISL
fest, daB die Schiffahrts- und Steuerpolitik
der Bundesregierung die Reeder weit hther
belaste als die ausléindische Konkurrenz und
sie dadurch zum Ausflaggen oder zum Ver-
kauf ihrer Schiffe veranlasse. Ein zweites
deutsches Register, das bei den Seeleutege-
werkschaften auf heftigen Widerstand st0t,
wire eine verniinftige Alternative, erklért das
ISL.

Nach vorliegenden Berichten untersucht
die griechische Regierung im Rahmen einer
Kampagne, durch die griechische Reeder zur
Riickkehr unter ihre Nationalflagge bewegt
werden sollen, die Mdoglichkeit von
Steuernachlissen fiir Reeder. Nach Angaben
des Ministers fiir die Handelsmarine,
Evanghelos Yannopoulos, ging der Umfang
der griechischen Flotte von 3.896 Schiffen
mit 42,5 Millionen BRT im Jahre 1981 auf
2.061 Schiffe mit 22,7 Tonnen im Jahre 1987
zurlick, wihrend sich die im Besitz griechi-
scher Reeder befindliche Gesamttonnage
weltweit auf etwa 83 Millionen Tonnen be-
lief, Der Minister lehnte jedoch den Gedan-
ken ab, die Reeder zur Registrierung ihrer
Schiffe in Griechenland zu zwingen.

Die vor zwei Jahren gegebene Zusage, daf
auf unter der Flagge der Isle of Man fahren-
den Schiffen nur gewerkschaftlich organi-
sierte britische Seeleute beschiftigt wiirden,
hat sich als falsch erwiesen. Damals betrach-
teten die britischen Secleutegewerkschaften
NUS und NUMAST das Register auf der
Insel als eine Mdglichkeit fiir die Erhaltung
von Arbeitsplitzen fiir britische Seeleute,
auch wenn sich die Betroffenen mit schlech-
teren Arbeitsbedingungen als den unter der
echten britischen Flagge geltenden abfinden
mubBten. Trotz schwerer Bedenken vieler der
ITF angeschlossener Seeleutegewerkschaf-
ten reichte die Zusage der Inselbehtrden,
nach der nur unter Kollektivvertrigen der
NUS bzw. NUMAST stehende Schiffe zum
Register zugelassen wiirden, aus, um auf die
Aufnahme der Isle of Man in das ITF-Schat-
tenflaggenverzeichnis zu verzichten - eine
Tatsache, die sich das Register in seinen
Werbekampagnen sehr zu Nutze machte.

Diese Situation wird nun aller Voraussicht
nach wegen der Entscheidung eines der er-
sten fiinf Unternehmen, die sich des neuen

Forts. auf Seite 14
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... Mauritius st6Bt auf den Schattenflaggenmarkt vor

' Forts. von Seite 13

- Registers bedienten, auf seinen zehn Schiffen

rangniedrigere britische Offiziere durch

schlechter bezahlte indische Staatsbiirger zu

ersetzen, auf der nichsten Sitzung des ITF-

. Fair-Practices-Ausschusses im Juni einer
Uberpriifung unterzogen werden. NUMAST
beschuldigt das Unternehmen (CP-Ships),
das Register in Verruf zu bringen, indem es
sich seiner als Instrument zur Kosteneinspa-
rung bedient.

Unterdessen wird erwartet, daB das
Tynwald (das Parlament der Isle of Man)
withrend seiner Sitzungsperiode im Herbst
iiber einen Gesetzentwurf zur Straffung des
Registers beraten wird. Presseberichten zu-
folge sollen die Vollmachten der Schiffahrts-
behorde erweitert und MaBnahmen beschlos-
sen werden, die es erm&glichen, nicht den
Normen entsprechende Schiffe aus dem
Register zu streichen. Konsultationsge-
spriche mit den verschiedenen Interessens-
gruppen sollen demn#chst beginnen. Die
endgiiltige Fassung des Gesetzentwurfes
wird jedoch erst nach Inkraftsetzung des
britischen Handelsschiffahrtsgesetzes
vorgelegt werden.

Malta kiindigte vor kurzem eine Senkung
der Schiffsregistrierungsgebiihren an, um so
seinem offenen Register zu einem Wachs-
tumsschub zu verhelfen, Das Register warb
in jiingerer Zeit in der Schiffahrtspresse mit
dem Motto “Eine billige Flagge, keine Billig-
flagge.” Diejenigen, die sich von dieser Art
von Medienzanber hinters Licht fithren las-
sen, mochten wir daran erinnern, da Malta,
dessen Register traditionell Anlaufpunkt fiir
iiberalterte Schiffe ist und dessen Unfallstati-
stik zu den erschreckendsten der Welt gehéit,
auchweiterhineinen festen PlatzaufderListe
der von der ITF als Schattenflaggen ange-
sehenen Register hat. Malta ist offensichtlich
dariiber besorgt, dal seine Gebithren im
Vergleich zu Zypern, seinem wichtigsten
Konkurrenten im unteren Bereich des Schat-
tenflaggenmarktes, in einem weniger
giinstigen Licht erscheinen k&nnten. Die
augenblicklich geltenden Gebithren kénnen
nicht unbedingt als iiberhSht bezeichnet
werden: die Beitrittsgebiihr betrigt US $0,30
pro Netto-Tonne plus US $ 0,45 im Jahr pro
Netto-Tonne. Auch diirften sich nur wenige
Reeder von der fiir nicht-maltesische See-
leute erhobenen Sondergebiihr von US $ 3 -
im Monat abschrecken lassen.

Ein weiterer Neuling auf dem Schattenflag-
genmarkt, Mauritius, ist gerade dabei, den
fiir die Inkraftsetzung seines 1986 verab-
schiedeten Handelsschiffahrtsgesetzes not-
wendigen Bestimmungen den letzten Schliff
geben, Mauritius ratifizierte vor kurzem das
SOLAS-Ubereinkommen, die Umsetzung
des STCW-Ubereinkommens wird jedoch
nicht vor Ende 1988 erwartet. Regierungs-
vertreter aus Mauritius stimmen in den Chor

- ihrer Wettbewerber ein, die behaupten, daB
ihre offenen Register keine “Schattenflag-
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gen” darstellen. Es ist jedoch klar, daf
Mauritius, das augenblicklich 24 Schiffe
{darunter auch Fangboote) in seinem Regi-
ster fiihrt, neben Vanuatu und anderen
Lindern, die seit kurzem Schattenflaggen-
einrichtungen anbieten, um die Gunst der
Reeder werben wird. Zu den angebotenen
Verlockungen gehdren “weitgehende Steu-
erbefreiung und wenig Beschriinkungen bei
der Wahl der Bemannungen.” Eine Werbe-
kampagne und Auftritte in Botschaften der
Republik Mauritius in den wichtigen Schif-
fahrtszentren werden voraussichtlich den
Start des Registers begleiten. Der ITF-Fair-
Practices-Ausschul wird auf seiner Sitzung
im Juni iiber die Aufnahme von Mauritius in
das ITE-Verzeichnis der Schattenflaggen-
ldnder beschlieBen. Angesichts der bisher
vorliegenden Informationen scheint die
Aufnahme jedoch praktisch sicher,

Die Appelle der schwedischen Reeder und
Schiffahrtsgewerkschaften fanden endlich
ein positives Echo, als die Regierung am 14,
Mirz einen neuen Plan zur Erhaltung einer
umfinglichen Nationalflaggenflotte verdf-
fentlichte. Dieser Plan lehnt die Einrichtung
eines zweiten Registers nach dem Vorbild
des norwegischen NIS, die von den Reedern
stark befiirwortet wurde, ab, Statt dessen wird
die Regierung schwedischen Seeleuten auf
weltweiter Fahrt eine Befreiung von der
Einkommenssteuer gewithren und Reedern
durch die Zahlung von Subventionen einen
Ausgleich fiir die von ihnen geleisteten
Sozialversicherungsbeitrige gewshren. Die
Gesamtkosten des Paketes, das gegen den
Widerstand des Finanzministeriums durch-
gesetzt wurde, liegen bei schiitzungsweise
SKr 550 Millionen (US $ 85 Mio.) im Jahr.
Der BeschluB der sozialdemokratischen Re-
gierung zur aktiven Unterstiitzung der Schiff-
fahrtsindustrie steht im Gegensatz zum inter-
nationalen Trend und stellt einen bedeu-
tenden Erfolg fiir die Schiffahrtsgewerk-
schaften dar, Die schwedische Nationalflotte
vérkleinerte sich gegeniiber dem Hochst-
stand von 7,49 Mio. BRT im Jahre 1975 auf
weniger als 2 Mio., Tonnen heute. Der

Umfang der Schattenflaggenflotte schwedi-
scher Reeder wird auf 4,6 Mio. Tonnen
geschitzt. Wie es heifit, sind die Reeder
jedoch nicht sehr gliicklich {iber diese mas-
siven UnterstiitzungsmafBnahmen filir ihre
Wirtschaft. Sie hitten ein “internationales
Register” vorgezogen, das ihnen die Mog-
lichkeit zur Beschéftigung von Niedriglohn- |
besatzungen gegeben hitte, wihrend sie |
gleichzeitig das mit der Benutzung einer
Schattenflagge verbundene Stigma hitten
umgehen kénnen,

Ein weiteres wichtiges Gebiet, mit dem sich |
der Fair-Practices-Ausschuf auf seiner Sit-
zung im Juni befassen wird, ist die zuneh- ,
mende internationale Tendenz zur Be- |
nutzung von Bareboat-Charter-Gesetzen, |
Barbeboat-Charter-Vertriige ermoglichen |
fiir einen begrenzten Zeitraum - normaler- |
weise zwei Jahre - die Doppelregistrierung
von Schiffen, Wihrend Bareboat-Charter
einerseits den Entwicklungsldndern helfen
konnen, Zugang zum Schiffahrtsmarkt zu
finden, ohne sich die beim Kauf von Schiffen
anfallenden hohen Kosten aufzuladen,
kénnen sie andererseits auch dazu benutzt
werden, den Unterschied zwischen echten
Nationalflaggen und Schattenflaggen zu ver-
wischen. Viele der ITF angeschlossene Ge-
werkschaften duBerten bereits Beunruhigung
tiber die zunehmende Nutzung der philip-
pinischen Flagge fiir derartige Unterneh-
men, und die Regierung von Sri Lanka
erarbeitet im Augenblick Gesetzentwiirfe,
die die Doppelregistrierung von Schiffen
unter dem dortigen “Gelegenheitsflaggen-
programm”, in dessen Rahmen gegenwirtig
etwa 580 Seeleute aus Sri Lanka beschiftigt
werden, ermdglichen sollen,

*Unter einem neuen Kollektivvertrag, der
zwischen der der ITF angeschlossenen
griechischen Seeleutegewerkschaft PNO
und der gricchischen Reedervereinigung ab-
geschlossen wurde, kommen die Besatzun-
gen auf griechischen Hochseeschiffen in den
GenuB einer 12%igen Erhhung ihrer Grund-
heuern und der Zusatzleistungen.

”de Schiffe werden mcht

ntemehmen 1n GroB
tenschiffahrt zugelassen
auslﬁndlschen Recdem




“TIFFANY"-JOBS FUR SCHWEDISCHE SEELEUTE

Eine Arbeitsgruppe unter Leitung der schwe-
dischen Schiffsoffiziersgewerkschaft gab
vor kurzem den Abschluf eines umfangrei-
chen Kreuzfahrt-Geschiiftes bekannt, durch
das bis zu 2.000 neue Arbeitsplitze fiir
schwedische Seeleute geschaffen werden
kénnten: das “Projekt Tiffany”, Die Gruppe,
der auch zwei Finanzberaterfirmen ange-
héren, unterzeichnete einen Vertrag fiir ein
Gemeinschaftsunternehmen mit dem ameri-
kanischen Kreuzfahrtunternehmen Carnival
Cruise Lines Inc (CCL) in Miami. CCL (ein
Unternehmen, bei dem die US-Schiffahrts-

- gewerkschaften im Zusammenhang mit einer
. Organisierungskampagne einen heftigen

Kampf ausfechten) ist das weltweit fiihrende
Unternehmen im Kreuzfahrtmarkt unterhalb
der Luxusklasse. 1987 konnte das Unterneh-
men mit einem Gewinn von US $ 152
Millionen seine bisher besten Ergebnisse ver-
zeichnen. Mit dem Projekt Tiffany zielt es je-
doch eindeutig auf die gehobeneren Schich-
ten des Marktes ab.

Das Projekt macht anfanglich den Neubau

. von drei Kreuzfahrtschiffen mit 50.000 BRT

erforderlich. Drei weitere Kreuzfahrtschiffe
vonmindestens der gleichen Gréfe werdenin
der zweiten Phase des Programmes folgen.

. Die Baupldne fiir die Schiffe sollen bis

spitestens Juni 1988 fertiggestellt sein und

- die Auftrige im Juli an eine von drei Werften

vergeben werden: Wirtsili (Finnland),
Meyer von Papenburg (Bundesrepublik
Deutschland) oder Atlantique in St, Nazaire
(Frankreich). Die Schiffe werden Eigentum
eines schwedischen Konsortiums sein und

fiir einen anfinglichen Zeitraum von 16 Jah-
ren an CCL verpachtet werden. Danach kann
das Unternehmen die Schiffe entweder kau-
fen oder fiir weitere sechs Jahre pachten. Die
Kosten pro Schiff werden auf etwa US $ 165
Millionen geschitzt. Die Schiffe, die iiber
jeweils 350 bis 450 AuBenbord-Luxuskabi-
nensuiten verfiigen und eine Geschwindig-
keit von maximal 30 Knoten erreichen wer-
den, sollen in der weltweiten Kreuzschiffahrt
eingesetzt werden. Von gréfierem Interesse
fiir die Seeleutegewerkschaften ist jedoch die
Tatsache, daB} die Schiffe unter schwedischer
Flagge fahren und mit schwedischen Seeleu-
ten bemannt werden.

Diese bemerkenswerte Entwicklung, die
der weltweiten Tendenz zum Ausflaggen und
zum Einsatz von billigen, von anderen Unter-
nehmen bereitgestellten Bemannungeninder
Kreuzschiffahrt entgegenlauft, ist zu einem
grofien Teil den Anstrengungen des Funk-
tion#rs der schwedischen Schiffsoffiziersge-
werkschaft Wolfgang Kukol zu verdanken,
der sich in den vergangenen zweieinhalb
Jahren unermiidlich fiir die Schaffung never
Arbeitsplitze fiir schwedische Seeleute ein-
gesetzt hat, Jedes Schiff wird tiber eine 200
Personen starke Besatzung verftigen, von
denen sich jeweils 100 an Bord und 100 auf
Urlaub befinden sollen, Dadurch werden fiir
einen Mindestzeitranm von 16 Jahren insge-
samt 1.200 neue Arbeitsplitze in der
Seeschiffahrt geschaffen,

Weitere 820 Arbeitsplitze werden auf den
drei augenblicklich auf der Wirtsild-Werft
fir CCL gebauten Kreuzfahrtschiffen ge-
schaffen, wodurch die Gesamtzahl der Ar-

beitsplitze auf etwas iiber 2,000 ansteigt.

“Wirk&nnen nicht einfach untiitig zusehen,
wie Jahr fiir Jahr wegen des Ausflaggens Ar-
beitsplitze in der schwedischen Schiffahrt
verloren gehen, ohne gleichzeitig etwas fiir
die Schaffung neuer Arbeitplitze zu unter-
nehmen,” erkldrt Kukol, der hitufig tiber den
Atlantik hin und her reiste, um die Verbin-
dungen zwischen den verschiedenen betei-
Ligten Parteien aufrechtzuerhalten und die
traditionellen Gruppeninteressen zu iiber-
winden.

War er dabei wegen seiner Funktion als
Gewerkschafter auf Widerstand gestofien?
Ganz im Gegenteil, Knut Kloster von Schiftf-
fahrtsunternehmen Kloster Shipping
Company erklirte ansdriicklich, er wiinschte,
die Gewerkschaften wiirden mehr Anteil an
den Problemen dieses Wirtschaftsbereiches
nehmen. Aber nicht alle Unternehmen zeig-
ten #hnlich aufgeklirte Reaktionen. Nach
zweieinhalb Jahren harter Arbeit bezeichne-
te sich Kukol als “v&llig iiberwiltigt” von der
Nachricht, da} das Projekt trotz aller ange-
troffenen Skepsis verwirklicht werden soll.
Er hob jedoch hervor, dal die Arbeit noch
nicht getan sei. Sobald die schwedische
Presse von dem Projekt erfahren hatte, ging
bei seiner Gewerkschaft eine Flut von An-
fragen von Seeleuten ein. Er weist jedoch
nachdriicklich darauf hin, daB es noch einige
Zeit davern wird, bevor die Arbeitsplitze
tatsichlich zur Verfiigung stehen. Den See-
leuten werde geraten, aufmerksam Zeitung
zu lesen und sich in der iiblichen Form um
eine Einstellung zu bewerben.

Verstarkte Angriffe auf Tankschiffe im Golf

i Nach einer kurzen Verschnaufpause bei den

Angriffen auf die Handelsschiffahrt, in der
sich die kriegsfiihrenden Nationen Iran und
Irak auf den BeschuB von Stidten im jeweils

i anderen Land konzentrierten, flammte der
. “Tankerkrieg” im Golf Mitte Miirz mit groBer

Heftigkeit wieder auf.

Der bisher hinsichtlich der Zahl der Opfer
schwerste Vorfall ‘war ein irakischer Luft-
angriff auf die beiden Tanker Sanandaj und

. Avaj am iranischen Terminal Kharg Island.
i Etwa 50 Seeleute, hauptsichlich Filipinos,
© kamen Berichten zufolge bei dieser Aktion
| ums Leben. Bei Vergeltungsschligen durch
| iranische Marineschiffe und Kanonenboote
. wurden am 22, Mirz zwei Staatsbiirger

Singapurs an Bord des in norwegischem

| Eigentum befindlichen Fliissiggascarriers

Havglimt getétet.

In zunehmendem MaBe ersuchen die
Reeder der Tankschiffe um Marineschutz,

wenn sie ihre Schiffe in die Kriegszone schik-
ken, fiir die Versicherungsschutz entweder
{iberhaupt nicht oder nur gegen sehrhohe Pri-
mien gewihrt wird, Dies hat als ungewdhn-
lichen Nebeneffekt zur Folge, daB sich die
Zahl der unter britischer Flagge beziehungs-
weise hiufiger unter der Flagge eines der
britischen Uberseeterritorien mit Schatten-
flaggeneinrichtungen (hauptsichlich
Gibraltar und Bermuda) fahrenden Tanker
derzeit erhoht. Seit letztem Sommer hat sich
das Ladegewicht der im britischen Register
{einschlieBlich der Kolonien) verzeichneten
Tankerum 25 % erhoht. Wie an anderer Stelle
berichtet, wies die britische Regierung
norwegische Reeder darauf hin, daf} fiir der
Bermuda-Flagge unterstellte Schiffe kein
Marineschutz garantiert werden kann, Auch
die britische Offiziersgewerkschaft
NUMAST gab ihrer Ablehnung gegeniiber
dieser Tendenz zur Umflaggung Ausdruck,
die keine Beschiftigungsméglichkeiten fiir
britische Seeleute schafft und es der kleinen
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Zahl britischer Kriegsschiffe, die die soge-
nannte “Armilla-Patrouille” bilden, bald un-
mdglich machen wird, wirkungsvollen Be-
gleitschutz zu gew#hren,

InLondonrichtete der Stellvertretende ITE-
Generalsekretiir Ake Selander im Anschlufl
an die Sitzung mit UN-Generalsekretir Perez
de Cuellar im Februar ein Schreiben an alle
ITP-Seeleutegewerkschaften. In diesem
Brief bittet er sie, direkt bei den Mitgliedsre-
gierungen des UN-Sicherheitsrates vorstellig
zu werden und ITF-Pline fiir die Einrichtung
einer UN-Schutzflotte im Golf zu unter-
stiitzen, Insbesondere forderte er sie auf, Ein-
gaben an die Botschaften von Iran und Irak in
ihren jeweiligen Lindern sowie an die diplo-
matischen Vertreter der Vereinigten Staaten,
der Sowjetunion und der Volksrepublik
China zu richten, deren Haltung nach Auf-
fassung der ITF “fiir eine Lsung des Pro-
blems der Angriffe anf die Handelsschiffahrt
im Golf von grundlegender Bedentung ist.”
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Turklsche Eisenbahner kampfen flr Gewerkschaftsrechte

Trotz eines strikten gesetzlichen Verbotes
von Streiks und anderen Arbeitskampfma8-
nahmen beschlossen tiirkische Gewerkschaf-
ter im Rahmen ihres Kampfes fiir die Wieder-
herstellung der gewerkschaftlichen Rechte
und Freiheiten die Durchfithrung einer
3monatigen Kampagne eskalierender MaB-
nahmen.

Die Aktionen beginnen in diesem Monat mit

einem “Mittagessen-Boykott”, dem Kund-
gebungen gegen die Inflation in zwei Pro-
vinzen sowie ein 2stlindiger Sitzstreik
wihrend der Arbeitszeit zu einem noch nicht
festgelegten Zeitpunkt im Mai folgen wer-
den.

Falls die Regierung auf diese gemeinsamen
gewerkschaftlichen “Warnaktionen” nicht

reagiert, soll noch vor Ende Mai zu einem
landesweiten 2stlindigen Streik an allen Ar-
beitspliitzen in der Tiirkei aufgerufen wer-
den.

Die Einschrinkung der gewerkschaftlichen
Thtigkeit ist zu einem wesentlichen Bestand-
teil der monetaristischen Politik der Regie-
rung geworden, und die Gewerkschaften
kamen zu dem Schluf, daf direkte Aktionen,
selbst wenn sie formell “illegal” sind, der
orgamslerwn Gewerkschaftsbewegung die
einzige Moglichkeitbieten, eine Anderung in
der Haltung der Regierung herbeizufiihren.

Es wird erwartet, daf sich die Position der
Regierung im Anschlufl an die Parlaments-
wahlen vom November 1987, bei denen die
Regierungspartei fiir eine weitere Sjihrige

Herzinfarkt eines Lokfiihrers
"berufsbhedingt”

In einem Urteil, das wichtige Auswirkungen
fiir die schwedischen Lokfithrer haben
kénnte, wurde der Herzinfarkt, den
Lokfiihrer Gunnar Blomqvist aus Vinn#s im
Jahre 1980 erlitten hatte, als Berufskrankheit
eingestuft. Blomqvist arbeitst seit 1942 fiir
dasstaatliche Eisenbahnunternehmen, Durch
technologische Verdnderungen und finanzi-
ellen Druck hat sich die Belastung am Ar-
beitsplatz in dieser Zeit wesentlich erhéht.
Ein-Mann-Betrieb und stiindig zunchmende
Fahrtgeschwindigkeiten machen #HuBerste
Konzentration und Wachsamkeit erforder-
lich. Die Arbeit im Drei-Schicht-System ist
das normale. Wie andere Lokfiihrer anf der
ganzen Welt mufite Blomqvist zu den unter-
schiedlichsten Tages- und Nachtzeiten zur
Arbeit erscheinen und litt unter stindigem
Schlafmangel.

Ein Anfang der 8Q0er Jahre in Schweden
versffentlichter Bericht ergab, dafl das Herz-
infarktrisiko fiir Lokfiihrer S0 % hther lag als
fiir die iibrige Bevolkerung. Als filhrendes
Mitglied der Bezirksorganisation der Eisen-
bahnergewerkschaft in Visterbotten war
Blomgqvist verantwortlich fiir die
Durchfithrung des Eisenbahnerstreiks und
des Uberstundenverbots im April 1980, Ob-
wohl er immer auf seine Kondition achtete
und sich in guter kdrperlicher Verfassung
befand, forderten seine Arbeit und seine ge-
werkschaftliche T#ligkeit schlieflich ihren
Preis. Bei einem Tennis-Match am 18, Mai
1980 litt er unter heftigen Schmerzen in der
Brust. Ein Mitspieler, der ihn ins Kranken-
haus brachte, rettete ihm vermutlich das
"Leben,

Im Januar 1981 war er soweit wiederherge-

stellt, daB er eine Teilzeitbeschiftigung auf-
nehmen konnte. Doch im Mirz 1982 bildete
sich ein Blutgerinsel in seinem Korper,

Mit der Zeit kam Blomqvist'zu der Uber-
zeugung, daB seine Arbeit erheblich zu seiner
Erkrankung beigetragen habe. Die Rechtsab-
teilung des schwedischen Gewerkschafts-
dachverbandes 1L.O sowie seine Gewerk-
schaft, der Statsanstilldas Férbund (SF), grif-
fen den Fall auf, Thre Unterstiitzung weil} er
sehr zu schitzen. “Ich kann mir kein besseres
Beispiel denken, um jene Zweifler zu iiber-
zeugen, die nicht verstehen, weshalb sie einer
Gewerkschaft beitreten sollten,” sagt er.

Anfanglich weigerte sich das Sozialversi-
cherungsamt in Visterbotten, seine Forde-
rung nach Anerkennung des Herzinfarktes
als Arbeitsunfall zu unterstiitzen, obwohl der
dortige Arzt sich auf Blomqvists Seite stellte.
Eine Berufungsinstanz fiir das Versi-
cherungswesen in Nordschweden unter-
stiitzte das drtliche Amt und gab als Haupt-
grund dafiir an, daB er seinen Infarkt wihrend
eines Tennis-Matches erlitten habe, )

Nach einem BerufungsprozeB, der sich iiber
fiinf Jahre hinzog, wurde im November 1987
schiiefilich ein Urteil verkiindet. Nach' An-
hérung fithrender medizinischer Sach-
verstindiger auf diesem Gebiet schloB sich
das Gericht der Auffassung an, daB das
“Tennisargument” nicht stichhaltig sei und
die eigentliche Ursache der Krankheit in der
durch den Charakter seiner beruflichen
Titigkeit verursachten langfristigen StreB-
belastung zu suchen sei. Diese Entscheidung
erbffnet anderen Lokfiihrern die Moglich-
keit, in Zukunft mit hnlichen Forderungen
vor Gericht zu gehen.

Amtszeit wiedergewihlt wurde, bestenfalls
verhiirten wird.

Die Aktionskampagne wird vom tiirkischen
Gewerkschaftsdachverband Tiirk-Is koordi-
niert, zu dessen fiihrenden Mitgliedern die
der ITF angeschlossene Eisenbahnergewerk-
schaft DEMIRYOL-IS gehdrt.

US-Gewerkschaften wehren
sich gegen Vorwurf
mangelnden
SicherheitsbewuBtseins

Eisenbahnergewerkschaften in den USA
wehren sich gegen Vorwiirfe der amerikani-
schen Eisenbahnverwaltung Federal Rail-
road Administration (FRA) im Zusammen-
hang mit den Bemithungen um eine Verbes-
serung der Sicherheitsvorkehrungen.

Die Railway Labor Executives’ Associa-
tion (RLEA) - ein Verhandlungsgremium der
US-Eisenbahnergewerkschaften - wurde von
der Regierung wegen ihrer Ablehnung von
Zwangsuntersuchungen aller in Unfille ver-
wickelter Beschiiftigten bei den Eisenbahnen
auf Drogenmiflbrauch kritisiert.

Die Gewerkschaften vertreten die Auffas-
sung, daB generelle Tests ohne vorherige
Hinweise auf eine eingeschriinkte Ar-
beitsfihigkeit des betroffenen Arbeitneh-
mers verfassungswidrig wiren, Die Gerichte
stimmten dieser Auffassung zu.

Die RLEA wies jedoch darauf hin, daB die
Eisenbahnergewerkschaften “bereit sind, auf
unsere verfassungsmiBigen Rechte” in
diesem Bereich zu verzichten, wenn sich die
Eisenbahnverwaltung mit den Arbeitneh-
mern iiber ein faires Standardverfahren
elnigt.

Angesichts des Vorwurfs der Regierung,
daf sie kein Interesse an Sicherheitsfragen
zeige - eine wenig einleuchtende Behaup-
tung, da die Eisenbahner, Hauptleidtragende
bei Unfillen sind - veranstaltete die RLEA
am 17. Februar eine Sonderpressekonferenz
tiber die Bemiihungen der FRA um die Ver-
besserung der Sicherheit bei den Eisen-
bahnen.

Die RLEA legte Material vor, mit dem
nachgewiesen wurde, daB die FRA bei der
Uberwachung der Emhaltung bestehender
Sicherheitsvorschriften bei den Bahnen eine
durchweg “lasche” und “wenig wirkungsvol-
le” Haltung eingenommen habe, RLEA-
Vorstandssekretiir James Kennedy legte Sta-
tistiken der Regierung vor, denen zufolge das -
“durchschnittliche BuBgeld” fiir die im Jahee !
1986 von FRA-Inspektoren bei den US-
Eisenbahnen aufgedeckten 315,000 Ver- .
stbBe gegen die Sicherheitsbestimmungen !
bei US $ 10,- lag.
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\Keine Einigung (iber EG-StraBengiiterverkehrspolitik

Heftiger Widerstand von seiten des bundes-
dentschen Verkehrsministers Jiirgen Warnke
vethinderte auf einer Sitzung der EG-Mini-
ster am 14, Mirz die Verabschiedung von
Vorschldgen fiir eine erhebliche Liberalisie-
nung des StraBengiiterverkehrs in der Euro-
piischen Gemeinschaft. Der von der Kom-
mission der Buropaischen Gemeinschaft vor-
gelegte Plan sah fiir den Zeitraum 1988 bis
1992 eine jihrliche Anhebung der Zahl der
Genehmigungen fiir den grenziiber-
schreitenden StraBengiiterverkehr um 40 %
vor. Mit der Vollendung des “europ#ischen
Binnenmarktes” 1992 wiirden derartige

Genehmigungen dann villig tiberfliissig. Die
deutsche Bundesregierung ist dariiber be-
sorgt, daB die Liberalisierung mit groBer
Geschwindigkeit voranschreitet, wihrend
bei der Harmonisierung der Bedingungen,
unter denen die Unternehmen des Straflen-
giiterverkehrs titig sind, wesentlich lang-
samere Fortschritte gemacht werden. Darin
wird sie von den Transportarbeitergewerk-
schaften in der EG unterstiitzt.

Auf der Sitzung am 14, Mirz gaben alle
Regierungen mit Ausnahme GroBbritanniens
ihre z8igemde Zustimmung zu einem von

Warnke vorgelegten Kompromifvorschlag,
der eine 40%ige Erhthung der Quoten wih-
rend der kommenden zwei Jahre vorsah, den
Zeitpunkt einer mdoglichen vdélligen Ab-
schaffung jedoch offengelassen hitte.

Die Entscheidung wurde nun bis zur
néchsten Sitzung im Juni vertagt, auf der
fiihrende Mitarbeiter der Kommission
hoffen, Vorschlige fiir ein MaBnahmenpaket
hinsichtlich der Harmonisierung der
Kraftfahrzeug- und Treibstoffsteuern sowie
der Arbeitsbedingungen fiir die Berufsfahrer
vorlegen zu kénnen,

Neue ITF-Infobroschiire liber Eisenbahnen liegt vor

Mit einer neuen ITF-Verdffentlichung unter
dem Titel “Informationsdienst Eisen-
bahnen 1986” werden die erstmals in der
1978 und 1986 herausgegebenen Broschiire
“Was geschieht mit der Eisenbahn?” enthal-
tenen Informationen aktualisiert und ergénzt.

Die neue Verdffentlichung enthiit von den
der ITF angeschlossenen Eisenbahnerge-
werkschaften aus 19 Lindern bereitgestellte
Informationen, darunter auch Statistiken
fiber die Linge des Schienennetzes und den
Anteil der elektrifizierten Strecken, maxima-

le Betriebsgeschwindigkeiten, Fracht- und
Personenkilometer und die Zahl der Be-
schiftigten ebenso wie Angaben iiber Eisen-
bahnsubventionen und Eigenmittel, Be-
triebsiiberschiisse bzw. -defizite und Per-
sonalkosten.

AuBerdem enthilt der Uberblick Einzel-
heiten tiber Privatisierungsmafnahmen und
Gesetze zum Abbau (oder gelegentlich, wie
z. B, in der Schweiz, zur Aufstockung) der
Eisenbahnsubventionen sowie iiber MaRB-
nahmen wie die Entregulierung des StraBen-

und Luftverkehrs, die aller Voraussicht nach
Auswirkungen auf die Bahnen haben
werden,

Erstmals wurde ein Abschnitt mit grundle-
genden Informationen iiber die Beschifti-
gungsbedingungen der Eisenbahner in den
einzelnen Lindern sowie tiber wichtige Ver-
#nderungen im Laufe des vorausgegangenen
Jahres aufgenommen.

Einzelexemplare der Broschiire “Informa-
tionsdienst Eisenbahnen 1986” sind auf An-
frage beim ITF-Hauptbiiro erhiltlich.

Fischer verérgert iiber Abkommen zwischen EG und Marokko

Nach Abschlul einer Vereinbarung zwi-
schen der Europiischen Gemeinschaft und
dem K&nigreich von Marokko kénnen spani-
sche und portugiesische Fischer nun ihre
Fangtitigkeit in marokkanischen Gew#4ssern
wiederaufnehmen.

Die EG erklirte sich auBlerdem bereit, den
10.000 iberischen Fischern, denen seit An-
fang des Jahres der Zugang zu ihren traditio-
nellen Fanggriinden verwehrt war, eine
Entschidigung in Hhe von 3 Millionen ECU
zu zahlen (vergleiche XITF-Nachrichten
Februar 1988). Dasbisherige spanisch-portu-

giesische Fischereiabkommen mit Marokko

war ausgelanfen, und der seit dem Beitritt

Spaniens und Portugals zur EG fiir die Ver-

handlungen iiber eine Verlingerung des

Abkommens zustéindigen Europdischen

Gemeinschaft war es nicht gelungen, eine

Einigung mit Marokko zu erzielen,

Die Ende Februar erzielte Vereinbarung
gesteht den Fangschiffen der Gemeinschaft
Fangrechte in Héhe von 95.000 Tonnen in

marokkanischen Gew#issern zu. Damit
konnte Marokko seine Forderung durch-

setzen, das Fangaufkommen gegeniiber dem

bisherigen Ubereinkommen um 10 % zu
verringern.

Hinsichtlich der Hohe der finanziellen
Entschidigung im Rahmen des Abkommens
trafen sich die beiden Seiten in der Mitte -
Marokkohatte 100 Millionen ECU gefordert,
die EG 37 Millionen angeboten, und man
einigte sich nun auf 70 Millionen sowie eine
von den Fischern zu entrichtende Li-
zenzgebiihr,

AuBerdem gab die EG ihre Zustimmung zu
einer Anhebung der Einfuhrerlaubnis fiir
zollfreie marokkanische Sardinenkonserven
in die Gemeinschaft, Die bisherige Ober-
grenze von 14.000 Tonnen wurde auf 17.500
Tonnen im Jahr angehoben.

Die spanischen Fischer, die praktisch
keinen EinfluB auf die Gespriiche hatten, sind
mit dem Abschlufl nicht zufrieden, Am 2,
Mirz blockierten 30 Trawler der kanarischen
Flotte, die normalerweise in den marokkani-
schen Gew#ssern fischen, den Hafen von Las
Palmas, um gegen die fiir sie “katastrophale”
10%ige Verringerung des zuldissigen Ge-
samtfangaufkommens zu protestieren. Die
andalusische Flotte (insgesamt 400 Schiffe),
die ebenfalls in diesen Gewissern fischt,
blieb in den Hifen, um ihre Unzufriedenheit
mit den Vereinbarungen zu demonstrieren,
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