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GESCHAFTSORDNUNG

1. Das Exekutivkomitee der ITF fungiert in Ubereinstimmung mit der

14

bisherigen Praxis als Geschéftsordnungsausschull des Kongresses.

. Der Kongref3 tritt wie folgt zusammen:

16. Juli von 10.00 bis 12.30 Uhr und 14.30 bis 17.30 Uhr
1%, 19. und 21. Juli von 9.00 bis 12.30 Uhr

22. Juli von 9.00 bis 12.30 Uhr und 14.30 bis 17.30 Uhr
23. Juli von 9.00 bis 12.30 Uhr und 14.30 bis 17.30 Uhr

Folgende Sektionsversammlungen sind vorgesehen:

17. Juli 14.00 Uhr Seeleutesektion, Strafientransportarbeitersektion
18. Juli 9.00 Uhr Hafenarbeitersektion, Eisenbahnersektion

14.00 Uhr Seeleutesektion, Eisenbahnersektion

17.00 Uhr Hafenarbeiter- und Seeleutesektion gemeinsam

19. Juli 14.00 Uhr Sektion des Personals der Zivilluftfahrt

21. Juli 14.00 Uhr Binnenschiffersektion
StraBentransportarbeitersektion
17.00 Uhr Sektion der Hochseefischer

. Die vier offiziellen Kongrefsprachen sind Engliséh, Franzgsisch,

Deutsch und eine der skandinavischen Sprachen, in welche alle
Reden und Texte libersetzt werden. Den Delegierten ist es jedoch
gestattet, in ihrer eigenen Sprache zu sprechen, falls sie einer der
offiziellen Sprachen nicht geniigend méchtig sind.

. Die Redezeit kaﬁn, falls notig, vom Prisidenten entsprechend den

Erfordernissen des Arbeitsplanes des XKongresses beschrinkt werden,

. Der Bericht des Mandatspriiffungsausschusses wird, nachdem er dem

Prasidenten {iberreicht wurde, unverzliglich behandelt, damit der
Kongrefl ordnungsgemdfl zusammengesetzt und die Stimmenzahl
jeder Delegation festgestellt werden kann.

. Bei Abstimmungen durch Handaufheben hat jeder Delegierte eine

Stimme.

Bei Abstimmungen mit Zetteln (d. h.bei Wahlen) hat jede Dele-
gation so viele Stimmen, wie sie berechtigt ist, Delegierte zu ent-
senden. Bei Abstimmungen im Kartenverfahren stimmt jede Dele-
gation mit der angeschlossenen Mitgliederzahl gemif Artikel IV,
Absatz 8, der Satzungen der ITF.

. Den Delegierten steht es frei, Antrige zu Gegenstinden der Tages-

ordnung einzureichen; der Prisident kann jedoch die Aussprache
tber solche Antridge verschieben, bis diese schriftlich vorgelegt und
den Delegierten ausgehiindigt sind. '

Dasselbe gilt fiir Abinderungsvorschlige, die zu Antridgen an-
geschlossener Verbinde oder des Exekutivkomitees vorgelegt werden,

. AuBerordentliche EntschlieBungsantrige koénnen nur mit der Zu-

stimmung des Exekutivkomitees oder, falls dieses die Antragsteller
an den Kongrefl verweist, mit Zustimmung des Kongresses gestellt
werden.




Tiitigkeitshericht 1950751

NACHRUFE

Ernest Bevin, frilheres Mitglied des Generalrates und des Geschéfts-
fiihrenden Ausschusses der ITF, friiherer Generalsekretér des Britischen
Transportarbeiterverbandes, britischer AuBenminister, verstorben am
14. April 1951 im Alter von 70 Jahren.

Johannes DOring, fritheres Mitglied des Generalrates und des Exeku-
tivkomitees der ITF und Vorsitzender des Deutschen Transportarbeiter-
verbandes vor der Hitlerzeit, verstorben am 7. Mai 1951 im Alter von
87 Jahren.

Harry Frazer, Vorsitzender des Verbandes der Zugfiihrer Nord-
amerikas und Vorsitzender der Vereinigung der nordamerikanischen
Eisenbahnerverbinde, verstorben am 14. Mai 1950.

Maurice Gellibert, Mitglied des ITF-Sektionsausschusses der Arbeiter
im StraBenverkehr und Generalsekretir des Franzdsischen Transport-
arbeiterverbandes FO, verstorben am 24. August 1951,

Stanley Hirst, fritherer Kassierer des Britischen Transportarbeiter-
verbandes, verstorben am 12. Juni 1950.

Thorleif Narvestad, Vorsitzender des Norwegischen Verbandes der
Lokomotivfiihrer, verstorben am 12, Juni 1950.

George Reed, fritherer stellvertretender Generalsekretir des Britischen
Landesverbandes der Seeleute und bis vor kurzem ITF-Beauftragter in
Singapur, verstorben am 8. Oktober 1951,

Christian Vejre, frilheres Mitglied des Generalrates der ITF und
Generalsekretdr des Dénischen Eisenbahnerverbandes, verstorben am
16. Februar 1951 im Alter von 75 Jahren.

A. Vercruyce, Vorsitzender des Belgischen Straflenbahnerverbandes,
verstorben am 22. Dezember 1950,

Lord Walkden, fritheres Mitglied des Generalrates der ITF und
Generalsekretdr des Verbandes der britischen Eisenbahnangestellten,
verstorben am 25. April 1951 im Alter'von 78 Jahren.

Mitsusuke Jonekubo, fritheres Mitglied des Generalrates der ITF,
Vizeprésident des Japanischen Seeleuteverbandes, vor dem Kriege Mit-
glied des Verwaltungsrates und des Paritdtischen Seefahrtsausschusses
des IAA; 1947 japanischer Arbeitsminister, verstorben am 16. Januar 1951.

b
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VORWORT

Es braucht wohl kaum gesagt zu werden, da3 wir in den beiden Berichts-
jahren unser AuBerstes getan haben, den Mitgliederbestand unserer Fode-
ration zu vergroBern und ihren Einflufl auszudehnen. Auf unserem letzten
Kongref}, im Jahre 1950 in Stuttgart, gaben wir der Befiirchtung Ausdruck,
daBl es uns nicht méglich sein wiirde, durch Neubeitritte das Wachstums~
tempo aufrechtzuerhalten, das seit 1945 beobachtet werden konnte. Nicht
etwa, daB wir die Absicht hatten, auf unseren Lorbeeren auszuruhen —
ganz im Gegenteil —, aber die Zahl der Transportarbeiter, die es in der
Welt gibt, ist begrenzt, und die Méglichkeiten weiterer Anschliisse sind im
Abnehmen begriffen. Abgesehen von nicht unbedeutenden, aber beschrink-~
ten Aussichten in Amerika, und abgesehen von den Transportarbeitern
hinter dem Eisernen Vorhang, die unter den gegenwirtigen Umstinden
fir die ITF nicht in Frage kommen konnen, sind die Transportarbeiter-
gewerkschaften, die der Notwendigkeit internationaler Beziehungen immer
noch gleichgiiltig gegeniiberstehen, meist kaum entwickelt oder so klein,
daf} fir eine bedeutende Erhéhung unseres Mitgliederbestandes eine sehr
groBe Zahl solcher Gewerkschaften erforderlich wire. Im iibrigen kommt
alles auf das natiirliche Wachstum der bereits angeschlossenen Organi-~
sationen an, und viele unter ihnen sind schon so gut organisiert, daB fiir
eine weitere Entwicklung nur wenig Raum vorhanden ist.

Unsere Bemiihungen sind jedoch nicht etwa erfolglos geblieben. Die
Liste der angeschlossenen Organisationen, die wir Ihnen vorlegen, zeigt
im Vergleich zwischen Ende 1949 und 1951 einen Nettozuwachs von drei-
zehn Gewerkschaften — nach.drei Ausschliissen und einem Zusammen-~
schluB. Dies beweist, daf der internationale Gedanke in der Gewerkschafts~
bewegung immer noch im Wachstum begriffen ist und dafl die ITF der
Erfiillung der ihr von ihren Griindern gesetzien Ziele immer néherkommt,

Und was von allergré3ter Bedeutung ist: Wir werden immer leistungs-
féhiger in unserem Kampf gegen totalitdre Bewegungen, um die Erhaltung
der Menschenrechte und zur Verteidigung unserer demokratischen Grund-~
sdtze. Der Kommunismus und die verschiedenen Abarten des Faschismus
strengen sich immer noch mit aller Macht an, ihren EinfluB auszudehnen.
Der Faschismus beschrinkt weitgehend seine Aktivitdat, wenigstens fiir den
Augenblick, auf nationale oder regionale Gebiete, der Kommunismus da-
gegen verwendet nach wie vor scheinbar unerschopfliche Geldmittel und
nicht wenig Gewalt im Versuch, seinen jetzt schon grofien Einfluflbereich
auf die ganze Welt auszudehnen. Beide — wie dies bei allen von totali-
tdren Ideen inspirierten Bewegungen notwendigerweise der Fall ist —
stellen fiir das freie und unabhingige Gewerkschaftswesen eine Be-
drohung dar.

Wir wiren des tiefwurzelnden demokratischen und unabhingigen
Geistes der Werktédtigen unwiirdig, wiirden wir unseren Glauben an den
gesunden Menschenverstand derjenigen unter ihnen verlieren, die von den
Zielen und Aufgaben der Arbeiterbewegung eine klare Vorstellung haben.
Die Gefahr liegt bei denjenigen, denen diese klare Vorstellung fehlt oder
die allzu stiirmisch die Durchsetzung von Forderungen verlangen, deren
Verwirklichung unter einer wahrhaft demokratischen Staatsform not-
wendigerweise etwas linger dauert als unter einem Regime, in dem das
doppelschneidige Schwert der Willkiir entscheidet.
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Die grofite Gefahr liegt jedoch in ‘den von den Kommunisten ange-
wandten Methoden — Macht ist Recht! — der Unterwerfung ganzer Linder
und Regionen, entgegen dem Willen ihrer Einwohner, mittels Gewalt,
Uberraschung, Terrorisierung und Betrug. Ganze Volker werden alsdann
im Zaum gehalten durch Verfolgung und Todesangst, wihrend diejenigen,
welche durch ihr Einstehen fir die Demokratie bekanntgeworden sind,
zu Tausenden nach Sibirien verschleppt und in riesige Konzentrationslager
gesteckt werden, wo sie Sklavenarbeit leisten miissen. Dank der Entschlos-
senheit der Demokratien ist nun jedoch der Unterjochung unschuldiger
und wehrloser Linder Einhalt geboten worden.

Auch die Werktitigen — und die Vélker im allgemeinen — der am
weitesten fortgeschrittenen Lénder haben das Vorriicken des Kommunis-
mus auf politischem Gebiet aufgehalten. Deshalb konzentriert das Komin-
form alle seine Bemiihungen auf die Gewerkschaftsbewegung, deren Be-
herrschung als Alternative auf dem Wege zur Weltherrschaft betrachtet
wird. Wenn es auch in den letzten paar Jahren — durch Betrug und Stiftung
von Verwirrung mittels wohltonender Schlagworte — einige Erfolge in
dieser Hinsicht verzeichnen konnte, so darf doch heute gesagt werden, daf3
sein EinfluB im Abnehmen begriffen ist und in allen demokratischen und
sozial fortgeschrittenen Lindern ganz zu verschwinden droht.

Das Kominform ist jedoch dufBlerst wendig und konzentriert jetzt alle
seine Kriéfte und seine letzte Hoffnung auf die sozial rlickstdndigen Lénder.
Schon seit Jahrzehnten hat die ITF auf diejenigen Teile der Welt hin-
gewiesen, wo die Arbeiter, in &uflerster Armut lebend und unter Bedin-
gungen, die der Sklaverei &hnlich”sehen,. arbeitend, durch eine kapita-
listische Herrscherklasse riicksichtslos ausgebéutet werden, und wir haben
immer und immer wieder auf die solchen Verhiltnissen innewohnende
ernstliche politische Gefahr hingewiesen., Wie oft haben wir nicht die Not-
wendigkeit der Schaffung regionaler gewerkschaftlicher Einrichtungen
unterstrichen! Es ist falsch, zu glauben, dafi alle gewerkschaftlichen Pro-
bleme sich auf Tagungen losen lassen, an denen jedermann teilnimmt;
denn diese Probleme sind so zahlreich und so verschiedenartig, da3 viele
unter ihnen regional gepriift werden miissen, ehe an ihre internationale
Lésung geschritten werden kann. Dies ist heute notwendiger denn je. Die
Starkeren unter uns miissen den Schwicheéren helfen; wir miissen an den
Geist der Solidaritét appellieren, der ja die Grundlage ist, auf der unsere
gesamte Gewerkschaftsbewegung aufgebaut ist. Keine Anstrengung darf
zu grof} sein: Wir miissen diese grofie Aufgabe als vordringliche Aufgabe
weiterfiihren.

Die ITF war die erste internationale Organisation, die diese Arbeit
unternahm — in dem durch ihre beschrinkten Mittel erlaubten Maf3stab.
Jetzt miissen wir uns fragen, wie wir sie ausbauen kénnen. Es wire ein
Fehler, die Bedeutung oder die Grofie der Aufgabe zu unterschitzen, aber
ebenso wire es ein Fehler, sich dadurch einschiichtern zu lassen. Mut und
Weitsichtigkeit sowie die Sammlung aller Krifte, welche die internatio-
nale Gewerkschaftsbewegung zu ihrer Verfiigung hat, werden. erforderlich
sein. Solange wir jedoch auf den Geist der Kameradschaft und Zusammen-
arbeit zéhlen kénnen, der die Organisationen der ITF immer ausgezeichnet
und aus dieser die enggefiigte und wirkungsvolle internationale Ver-
einigung gemacht hat, die sie ist, ist kaum zu bezweifeln, daB wir fdhig
sein werden, unseren Beitrag an den sozialen Fortschritt unserer schwiiche-
ren Briider und die Schaffung einer besseren Welt zu leisten. Vertrauens-
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voll erwarten wir die Beschliisse, welche der Stockholmer KongreB in
dieser Hinsicht zu fassen haben wird.

Eine Reihe unserer angeschlossenen Organisationen war in den zwei
Berichtsjahren an wichtigen Bewegungen und Konflikten beteiligt. Mehr-
mals war unsere Hilfe erforderlich, und dank der selbstlosen Mitwirkung
der grofien Mehrzahl der angeschlossenen Organisationen, die dazu aufge-
fordert wurden, haben wir die Niitzlichkeit unserer Internationale unter
Beweis stellen kénnen. Von den Organisationen, denen Beistand gewihrt
wurde, haben wir Beweise der Wertschitzung erhalten, welche solchen
Akten der Solidaritit entgegengebracht wird, die beredtes Zeugnis ab-
legen von der Entschlossenheit unserer Organisationen, die Tradition des
Zusammenschlusses zur Erreichung eines gemeinsamen Zieles innerhalb
der ITF aufrechtzuerhalten. Ohne diese Entschlossenheit und den kdmp-
ferischen Geist, der dazu gehdrt, wiirde es schwer halten, unsere vielfilti-
gen Aufgaben zu erfiillen.

Ein Blick auf die Liste der von unseren Fachsektionen in den Jahren
1950 und 1951 behandelten Fragen diirfte geniigen, um das Bediirfnis nach
einer Aktionseinheit erkennen zu lassen. Denn diese Aktionseinheit ist er-
forderlich nicht nur in Fragen allgemeiner Natur, sondern vor aliem auch
bei der Behandlung der Angelegenheiten der einzelnen, in unseren ver-
schiedenen Sektionen zusammengeschlossenen Transportarbeiterkate-
gorien. Manchmal ist es so, dafl die Interessen einer dieser Kategorien nur
wirksam verteidigt werden konnen, wenn der Beistand anderer zu Hilfe
genommen wird. Man denke an die Zusammenarbeit zwischen den Hafen-
arbeitern und den Seeleuten, die wiederholt fiir Sonderzwecke gemein-~
same Ausschiisse eingesetzt haben.

Auf unserem letzten Kongre3 in Stuttgart wurde der Wunsch ausge-
driickt, da3 den Sonderproblemen der einzelnen Sektionen vermehrte Auf-
merksamkeit geschenkt werden moge, Die Erfahrung hat uns gezeigt, dal
dieser Wunsch auf einer praktischen Notwendigkeit beruht und daf3 wir
tatsédchlich versuchen miissen, diese Titigkeif, soweit die Umstédnde es ge-~
statten, auszubauen. Besonders notwendig ist dies im Falle unserer Sek-
tion fiir Zivilluftfahrt, in der das Bediirfnis internationaler Aktionen sich
immer stirker bemerkbar macht. Dieser Verkehrszweig stark internatio-
nalen Charakters weist zahlreiche schwierige Probleme auf, die einer
Losung harren. Gerade auf diesem Gebiet bleibt noch alles zu tun, doch
miissen wir dem Umstand Rechnung tragen, dal3 die betreffenden Arbeit~
nehmer nicht immer eine wohlfundierte Auffassung vom Gewerkschafts-
wesen haben, obschon sie dessen Notwendigkeit spliren. Wenigstens die
der ITF angeschlossenen Organisationen kommen den Aufforderungen
zur Mitarbeit immer bereitwillig nach.

Ein sehr wichtiges Ereignis, das von jedermann in der freien Gewerk-
schaftsbewegung begriiBt wurde und sich Ende 1949, unmittelbar vor dem.
Beginn der Berichtszeit, zutrug, war die Griilndung des IBFG. Der XKampf,
den wir gegen den kommunistisch beherrschten WGB fiihren mufiten, als
dieser sein Netz ausbreitete, um die ITF zu fangen, wird noch bei jeder-
mann frisch im Gedéchtnis sein. Der IBFG hat nun zwei Jahre Zeit gehabt,
um seine Féhigkeiten unter Beweis zu stellen, und es ist zu sagen, daf3 er
die hochsten Erwartungen erfiiilt hat. Wir haben immer einen grétmdag-
lichen Zusammenbhalt in der internationalen Gewerkschaftsbewegung be-
fiirwortet, und wir waren uns dieser Notwendigkeit bei der Festlegung
unserer Haltung in der Frage der Beziehungen zwischen dem IBFG und
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den Internationalen Beruifssekretariaten jederzeit bewufit. Die jetzigen
Verbindungen zwischen den beiden Teilen der internationalen Gewerk-
schaftsbewegung stiitzen sich mehr auf gegenseitiges Verstehen und guten
Willen als auf irgendeine organisatorische Grundlage, und es werden
immer noch Diskussionen gefiihrt {iber eine noch eéngere und fruchtbarere
Zusammenarbeit, besonders bei der Behandlung von Problemen, die von
allgemeinem Interesse sind. .

Die Rollen, Aufgaben und Verantwortlichkeiten der beiden Teile der
internationalen Gewerkschaftsbewegung miissen sich gegenseitig erginzen
und die Einheit in der Aktion erleichtern. Es steht iiber jeden Zweifel hin-
aus fest, daB3 die regionale Arbeit und die Bestrebungen zum Auf- und Aus-
bau der Gewerkschaftsbewegung nur dann mit groBtmoglicher Aussicht
auf Erfolg unternommen werden kénnen, wenn es in enger Zusammen-
arbeit zwischern dem IBFG und den Internationalen Berufssekretariaten
geschieht. Die Praxis wird dies bestimmt zeigen. Wenn wir unsere demo-
kratischen Grundsétze nicht aus den Augen verlieren, besteht wenig Wahr-
scheinlichkeit, da3 bei der gemeinsamen Betrachtung von Problemen durch
die freie Gewerkschaftsbewegung grundlegende Differenzen auftreten
werden; die einer solchen gemeinsamen Betrachtung innewohnende Macht
dagegen wird uns zur Uberwindung mancher Schwierigkeit befiahigen. Wir
glauben deshalb, da3 die organisier%e Arbeiterschaft, die wir vertreten,
vertrauensvoll in die Zukunft blicken kann.

Zweimal in ihrem Leben hat die ITF die Schrecken eines Weltkrieges
miterlebt, und das Gespenst eines dritten wird solange vor uns schweben,
als die totalitiren Staaten ihre imperialistischen Ziele weiter verfolgen
und gewillt sind, zu ihrer Verwirklichung Gewalt anzuwenden. Wir kénnen
und diirfen nicht erlahmen in unserem Kampf gegen sie, solange wir nicht
eines wahren und dauerhaften Friedens versichert sind, der uns die Er-
haltung unserer demokratischen Freiheiten gestatten wird. Die Transport-
arbeiter nehmen in diesem Kampf eine Schliisselstellung ein. LaBt uns
klarmachen, daBl wir die bewaffnete Aggression verabscheuen und immer
auf der Seite der Voélker stehen werden, die in Frieden, Freiheit und Demo-
kratie leben wollen.

Keine Anstrengung kann zu grof3 sein, wenn sie zu der Verwirklichung
unserer Ideale fihrt.
OmerL.Becu,

London, Mai 1952 ; Generalsekretir
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I. Angeschlossene Organisut'ionen und Propaganda

Mitgliederbestand 5

Ende 1951 besaf3 die ITF insgesamt 145 angeschlossene Organisationen in
49 Lindern mit einer Gesamtmitgliedschaft (soweit sich im Augenblick der
Abfassung dieses Berichts feststellen 148t) von 4948 505. Einige dieser
Organisationen besaBlen allerdings weitere Mitglieder im Verkehr, die sie
aus dem einen oder anderen Grund nicht béi der ITF angeschlossen haben.
Ihre Zahl 148t sich, selbst bei vorsichtiger Schitzung, auf iiber eine Million
ansetzen, womit die Gesamtzahl der Transportarbeiter, welche die ITF
vertritt, rund sechs Millionen betridgt. Andererseits gibt es eine Reihe von
Organisationen, mit denen die Beziehungen aus politischen oder anderen
Griinden fast oder ganz abgebrochen sind, die wir jedoch als zu uns gehorig -
betrachten, weil wir glauben, daB sie bei veriinderten Umsténden wieder voll
und ganz am Leben der ITF teilnehmen werden; wieder andere haben seit
l8ngerer Zeit keine Beitriige mehr gezahlt. Diese letzteren Organisationen
sind 29 an der Zahl. Die Zahl ihrer Mitglieder betrégt nach unseren Auf-
zeichnungen 368 693 und sollte von demn oben angegebenen Gesamtbestand
abgezogen werden, um ein den Tatsachen entsprechendes Bild zu erhalten.

ZweiVerdnderungen der Mitgliederzahlen inden zwei Berichtsjahren be-
diirfen einer n#heren Erl3uterung. Die Abnahme der Mitgliederzahl der
deutschen Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr ist
dem Umstand zuzuschreiben, dafB .diese Organisation die internationale
Mitgliedschaft ihrer Mitglieder im stddtischen Personenverkehr von der
ITF auf die Internationale Féderation des Personals Offentlicher Dienste
tibertragen hat.

Es ist festzustellen, da3 der Mitgliederbestand der ,Railway Labor
Executives' Association® von 705 882 am Ende des Jahres 1949 auf 928 777
(833 777 in den Vereinigten Staaten und 95 000 in Kanada) am Ende des
Jahres 1950 angewachsen ist. Nach der Abwertung des Pfund Sterling
zahlte diese Organisation weiterhin in groBziigiger Weise Beitrdge zum
Dollarsatz. Ende 1950 hérte dies auf, jedoch wurde gleichzeitig die Zahl der
bei der ITF angeschlossenen Mitglieder erhoht,

Beitritte

In den Jahren 1950 und 1951 wurden folgende Organisationen in die ITF
aufgenommen: :

Februar 1950

Federazione Gente del Mare (Italienischer Seeleuteverband)

Jahazi Mazdoor (Gewerkschaft der Seeleute in der Kiistenschiffahrt,
Bombay) i

Mai 1950

Federazione Nazionale dei Lavoratori Portuali (Italienischer Landes-
verband der Hafenarbeiter)

Federazione Italiana Lavoratori Trasporti e Ausiliari del Traffico
(Italienischer Verband der Arbeitnehmer im Verkehr)
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Eesti Meremeeste Union (Estlindische Seemannsgewerkschaft,
Stockholm)

Einheitsgewerkschaft des Saarlandes, Industrieverband Eisenbahn

International Longshoremen’s Association of North America (Nord-
amerikanischer Hafenarbeiterverband)

Juli 1950

Finlands Bilbranscharbetareférbund (Finnische Kraftfahrergewerk-
schaft)

Federazione Nazionale Lavoratori Autoferrotranvieri ed Internavi-
gatori (Italienische Gewerkschaft der Arbeitnehmer im Autobus-
und Straenbahnbetrieb sowie in der Binnenschiffahrt)

Dezember 1950

Civil Aviation Section of International Association of Machinists
(Sektion Zivilluftfahrt der Internationalen Vereinigung der Ma-
schinenarbeiter, USA)

Januar 1951

Sindacato Autonomo Unificato Ferrovieri Italiani (Vereinigte selb-
stindige Gewerkschaft der italienischen Eisenbahner)-

Federated Cooks’ and Stewards’ Union of New Zealand (Neuseelidn-
discher Verband der Kéche und Stewarde)

Libero Sindacato Nazionale Gente Dell’Aria (Italienischer Freier
Landesverband des Luftfahrtpersonals)

Federatie Verenigingen van KLM Vliegers, Radio-Telegrafisten en
Boordwerktuigkundigen (Verband der Gewerkschaften der Pilo-
ten, Funker und Bordmechaniker der KLM)

Japanese General Federation of Private Railway Workers’ Unions
(Japanische Vereinigung der Privatbahnergewerkschaften)

Oktober 1951
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Canadian Section of US Railway Labor Executives’ Association
(Kanadische Abteilung der Vereinigung der amerikanischen Eisen-
bahnerverbinde) )

Algemene Bond van Luchtvaartpersonal (Holldndischer Verband des
Luftfahrtpersonals).

Sindacato Triestino dei Portuali Democratici (Demokratische Hafen-
arbeitergewerkschaft, Triest)

Sindacato Triesting dei Marittimi Democratici (Demokratische See-
mannsgewerkschaft, Triest)

Trinidad and Tobago Transport Workers’ Council (Rat der Transport-
arbeiter in Trinidad und Tobago) ‘

Finlands Arbetarférbund (Hafenarbeitersektion der finnischen all-
gemeinen Arbeitergewerkschaft)



Verzeichnis der angeschlossenen Organisationen

Land Organisation

31. Dezember

1949 1950

1951

Argentinien
Confederacion General de Gremios
Maritimos y Afines (Seeleute). . . .
La Fraternidad (Lokomotivpersonal) .
Unién Ferroviaria (Eisenbahner)
Unién Tranviarios (Strafenbahner)

Ausiralien
Maritime Transport Council (Seeleute)

Osterreich
Gewerkschaft der Eisenbahner
Gewerkschaft der Bediensteten im Han—
del, Transport und Verkehr
Belgien
Belgische Transportarbeidersbond -
(Hafenarbelter, Seeleute und Transport-
arbeiter) .
Secteur Chemmots de la Centrale Gene—
rale des Services Publics (Eisenbahner) ,
Centrale Belge du Personnel des Tram-
ways, Vicinaux et Autobus (StraBen-
bahner und Autobuspersonal .
Secteur Aviation Civile de la Centrale
Generale des. Services Publics (Personal
in der Luftfahrty.

Britisch Guayana
BG &WI Federated Seamen’s Union
(Seeleute)

Kanada

Canadian Seamen’s Union (Seeleute) .
Canadian Brotherhood of Railway Em-
ployees and other Transport Workers
(Eisenbahner und sonstige Transport-
arbeiter)

Railway Labor Executlves Assoc1at10n
(Eisenbahner) .

Canadian Airline Dlspatchers Assoc1at10n
~(Flugdienstleiter) .

Ceylon
All-Ceylon Seamen’s Union (Seeleute) .
Chile
Confederacion Maritima de Chile (See-
leute und Hafenarbeiter)

Federacién Industrial Ferroviaria
(Eisenbahner) .

$

35 000

+)
)
)
)

15 000 15 000 *)

70 025 69 989

22 033 21823

30350 29625

35 000

15 000 15.000

800 600

400 ) I
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23 000 23 000

95 000

300% 1)

10 000 13 800

44100 I)

15 000

70 000

20 291

27 075

35 000
15 000

500

D

23 000

95 000

a
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13500
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31. Dezember

Land Organisation 1949 1950 1951
China

National Chinese Seamen’s Umon

(Seeleute) +) +) +)
Kuba

Federacién Maritima Nacional (Seeleute) 13 597 13 600 17 000

Federacién Nacional de los Obreros del

Transporte (Transportarbeiter) 25 000 25 000 25 000

Federacion Nacional Hermandad Ferro-

viaria (Eisenbahner) 18 000 18 000 18 000

Federacién Aérea Nacional (Personal in

der Luftfahrt) . 1300 1350 2 000
Dianemark

Semeendenes Forbund i Danmark

(Seeleute) . 4700 4723 4 687

Sefyrbedernes Forbund i Danmark

(Schiffsheizer) . 1800% 1700 1720

Dansk Se-Restauratlons Forenmg

(Bedienungspersonal) . . . 950 963 975

Dansk Arbestmandsforbund (Hafen-

arbeiter, Straflentransportarbeiter) 35 000 35 000 35 000

Dansk Jernbaneforbund (Eisenbahner) 10 751 10771 10 760

Dansk Lokomotivmands Forening (Loko—

motivpersonal) 1948 2 000 2000

Prlvatbanefunktlonaerernes Forbund

(Personal der Privatbahnen) . 1175 1180 1100

Dansk Lokomotivmands-Forbund

(Lokomotivpersonal der Privatbahnen) . 340 350 350%)
Ecuador

Sindicato de Estibadores Portuaris y

Auxilios (Hafenarbeiter) 220 I) I
Agypten

Cairo General Union of Motor Drivers

(Chauffeure) . 3520 3500 3500

Heliopolis Metro Workers Umon

(U-Bahnarbeiter) I) 1) I)

Misr Airworks Workers’ Umon (Arbelter

in Flugwerkstétten) . I) I) I)

Alexandria Autobus Drivers’ and Wor—

kers’ Union (Autobuspersonal) I) I) I)

Port Said Taxi Chauffeurs’ Union

(Taxichauffeure) I I) I)

Misr Fluvial Workers’ Umon — Calro :

(Binnenschiffer) . . I) I) I)

Alexandria Taxi Drivers’ Umon

(Taxichauffeure) I I) I)

Ismailia Chauffeurs’ Umon (Chauffeure) I) ) I)
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31. Dezember

Land Organisation 1949 1950 1951

Zagazig Motor Drivers’ Union :

{Chauffeure) . . R I) I, I)

Port Said Transport Workers Umon ) .

(Transportarbeiter) . . I) I) I)

Alexandria Mercantile Navy Staff Syn—"

dicate (Seeleute) . . . . . . e 550 575 575 %)
Irland

Irish Seamen and Port Workers’ Union .

(Seeleute und Hafenarbeiter) . . . 1 000 1000 1000%*)

Irish Transport and General Workers

Union (Transportarbeiter) . . . . . . 5 000 5000 5 000

Estland cr

Eesti Meremeesbe Uhmg (Seeleute) . . . — 650 910
Finnland ’

Finlands Sjémans-Union '(Seeleute) .. 6 520 6515 6516

Finlands Maskinméstare-Forbund

(Schiffsmaschinisten) . . . . 1754 1890 1890

Finlands Transportarbetare- Forbund

(Transport- und Hafenarbeiter) . . . . S) E) —

Finska J arnvagsmannaforbundef; .

(Eisenbahner) . . . 4 " 15511 15 549 15 500

Finlands Lokomotwmannaforenmg

(Lokomotivpersonal) . . . . 3830 3 956 3912

Finlands Bllbranscharbetareforbund

(Chauffeure) . . e e e — 5200% 5147

Finlands Arbetareforbund

(Hafenarbeiter) . . . . . . . . . . — — 2311
Frankreich

Fédération Nationale de la Marme Mar-

chande (Seeleute) . . . 5 000 5 000 7000

Fédération des Officers de la Marme

Marchande (Schiffsoffiziere) . . . 2 000 2000 2 500

Fédération Nationale des Ports et Docks

(Hafenarbeiter) . . 2 000 2000 5 000

Fédération Syndlcahste Confederee des

Travailleurs desChemins deFerdeFrance

et d’Union Francaise (Eisenbahner) . . 50 000*) 33 000 31 500

Fédération Nationale ,FO“ des Trans-

ports (StraBenverkehrsarbeiter) . . . . 10 638 9000% 8800

Fédération des Travaux Publics et des o

Transports (Beamte des Verkehrsmini-

steriums und Luftfahrtpersonal) . . . 3000 3000 3500
Deutschland )

Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-

port und Verkehr . . 186944 183423 103878

Gewerkschaft der Elsenbahner Deutsch—

lands . . . . . . . . . . .. 442638 426059 428 951
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31. Dezember

Land Organisation 1949 1950 1951
Grofibritannien

National Union of Seamen (Seeleute) . 60 000 60 000 60 000

Navigators and Engineer Officers’ Union

(Schiffsoffiziere) . . 12 500 12 000 12 000

Radio Officers’ Union (Bordfunker) 5 366 5 300 3619

Transport and General Workers’ Union

(Transport~ und Hafenarbeiter) . 250 000 250,000 250 000

National Union of Railwaymen

(Eisenbahner) . 394833 418653 425863

Associated Society of Locomotlve Eng1—

neers and Firemen (Lokomotivpersonal) 73 967 68 752 68 768

Transport Salaried Staffs Association . 83 644 82573 85 216

Union of Shop, Distributive and Allied

Workers (Kleinhandelsarbeiter) . . 40 000 40 000 40 000

Scottish Horse and Motormen’s Associa-

tion (Fuhrleute und Chauffeure) 20 g00 20 000 20 000
Griechenland

Fédération Panhellénique des Gens de

Mer (Seeleute) 25 000 25 000 25 000

Dockers’ and Porters’ Federatlon of

Greece (Hafenarbeiter) . +) +) 12 000

Fédération Panhellénique des Chemmots

(Eisenbahner) . 10 800 10 800 10 800
Hongkong

Hong Kong Seamen’s Union (Seeleute) I) ) I
Island

Sailors’ and Fishermens’ Union (Seeleute

und Fischer) 1500* 1500% 1500%)
Indien

Indian Seamen’s Union (Seeleute) . ? ? ?

Maritime Union of India (Sch1ffsofﬁ21ere) 1000 1054 880

Bombay Coastal Seamen’s Union

(Seeleute in der Kustenfahrt). . . 5 000 ? ?

All-India Port and Dock Workers Fede—

ration (Hafenarbeiter) . 34 000 %) ? ?

All-India Railwaymen’s Federatmn

(Eisenbahner) . 287 000 300 000*) 300 000*)

National Union of Raﬂwaymen of Indla

and Burma (Eisenbahner) I) I) Iy}
Israel

Jewish Masters’, Officers’ and Seamen’s

Union (Seeleute) - 820 820 %) 820 %)

International Union of Raxlway, Post and

Telegraph Employees in Palestine

(Eisenbahner) Coe e I) I) I)
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31. Dezember

Land Organisation 1949 1950 1951
Italien .

Federazione Gente del Mare (Seeleute) . — 10 000 10 000 %)

Federazione Nazionale dei Lavoratori )

Portuali (Hafenarbeiter). . . . — 5 000 6 250

Sindacato Nazionale Ferrovieri (Elsen- .

bahner) . . . 15 000 12 000 15768

Federaz1one Nazmnale Lavoratom Auto-—

ferrotramvieri ed Internavigatori

(StraBentransportarbeiter und Binnen-

schiffer) . . . — 10 000 13 000
Federazione Itahana Lavoratorl Trans—‘

porti e Ausiliari del Traffico (Transport-

arbeiter) . . . — 5000 15173

Libero Smdacato Nazwnale Gente dell’ ]

Aria (Personal in der Luftfahrt) . . . — — 600

Sindacato Autonomo Unificato Ferro-

vieri Italiani (Eisenba_hner) c e e e - — 30 043
Jamaika .

Maritime Union of Jamaica (Seeleute) . I) I I)

Jamaican Government Railway ~

Employees’ Umon(Staatsbahnangestellte) I) 8 I)

Tramway, Transport and General Wor-
kers’ Union (Stralenbahner und Trans-

portarbeiter) . . . . . . . . . . . I) I) I
Japan

All-Japan SeamensUruon (Seeleute) . . 145229 100000 100 000

National Railway Workers’ Union

(Eisenbahner) . . . . 450000 440800 386 967

Federation of Mum\.xpal Transport Wor—

kers’ Unions (Stddt. Verkehrspersonal) . 30 000 30 000 30 000

General Federation of Taxi Workers

Unions (Taxichauffeure). . . .- . 4 446 4400 3700

Travel Bureau Trade Union (Personal

der Reiseagenturen) . . e e e e 1912 1900 1900

General Federation of Prlvate Rallway

Workers (Privatbahner). . . . . . . — — 100 000
Kenya N

East African Railway Asian Union

(Eisenbahner) . . . . . . . . . . . 1698 1600 1600%)
Libanon

Syndicat des Chauffeurs des voitures

privées (Privatchauffeure) . . . . . . 2500% 2500 2 500 %)
Luxemburg

Landesverband Luxemburger

Eisenbahner . . . . . . . . . . . 5500 5 475 5 400
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31. Dezember

Land Organisation 1949 1950 1951
Mexiko

Alianza de Tranviarios de Mexico

(StraBenbahner) . . . . . . . . . . 4017 4000 4100
Niederlande °

Centrale Bond van Werknemers in het
Transportbedrijf (Seeleute, Binnenschif-
fer, Hafenarbeiter, Straflenverkehrs-

arbeiter) . . . 34 253 35 581 35222 -
Centrale von Kapltelns en Ofﬁc1eren ter

Koopvaardij (Schiffsoffiziere) . . . . 6 695 6951 6778
Nederlandse Vereniging van Vervoers—

personeel (Eisen- und StraBenbahner) . 25411 25 489 25 444
Federatie van Verenigingen van Vlie-

gend Personeel(Personal in der Luftfahrt) — — 754
Algemene Bond van Luchtvaartpersoneel

(Bodenpersonal. . . . . . . . . . . —_ — 1035

Niederkindisch-Westindien
Surinaamse Haven- en Transportarbei-

ders Bond (Hafenarbeiter) . . . . . . 400%) 400%*) 400%)
Neuseeland

Federated Seamen’s Union of New Zea-

land (Seeleute) . . . 2 500 2 500 2500

New Zealand Waterside Wcrkers Umon :

(Hafenarbeiter) . . . S) E) —_

New Zealand Locomotlve Engmeers

Firemen and Cleaners’ Association

(Lokomotivpersonal) 2310 2 250 2127
Federated Cooks and Stewards Union of

New Zealand (Ko&che und Bedxenungs-

personal) . . . . . . . . . . . — — 850
Norwegen

Norsk Sjemannsforbund (Seeleute) . . 26 000 30 000 30 000

Norsk Maskinistforbund (Schlffsmaschl—

nisten) . . 4 000 4000 4900

Norsk Styrmandsforenmg (Schlffsofﬁ—

ziere) . . 3300 3340 3400

Norsk Transportarbe1terforbund (Hafen-

arbeiter und StraBenverkehrsarbeiter) . 23330 23 774 24 233
Norsk Jernbaneforbund (Eisenbahner) . 20 777 21 237 21 237
Norsk Lokomotivmandsforbund

(Lokomotivpersonal) . . . . . . . . 2220 2 237 2316
Pakistan

Pakistan Transport Workers’ Federation :

(Transportarbeiter) . . . . . . . . 57 000 60 000 *) - 60 000*)
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Land Organisation

31. Dezemberk
1949 1950 1951

Rhodesien

Rhodesia Railway Workers’ Union
(Eisepbahner) .

Saar

Einheitsgewerkschaft des Saarlandes,

Industrieverband Eisenbahn .

St. Lucia
St. Lucia Seamen’s and Waterfront Wor-
kers’ Trade Union (Seeleute und Hafen-
arbeiter) .

Siidafrikanische Union

South African Council of Transport Wor-
kers (Transportarbeiter) .

Spanien . \
Sindicato Nacional Ferroviario (Eisen-
bahner) . .

Federacion Nac1onal del Transporte UGT
(Transportarbeiter) .

Straits Settlements N
National Chinese Seamen’s Union
(Seeleute)

Schweden
Syenska Sjéfolksforbundet (Seeleute) .
Svenska Maskinbeféilsfﬁrbundet (Schiffs-
maschinisten) . .
Svenska Transportarbetareforbundet
(Hafenarbeiter und StraBenverkehrs-
arbeiter) .

Stenska J arnvagsmannaforbundet
(Eisenbahner) . .
HandelstJanstemannaforbundet (Ange-
stellte im Verkehr und in der Luftfahrt)

Schweiz
Verband der Handels-, Transport- und
Lebensmittelarbeiter der Schweiz .
Schweizerischer Eisenbahner~Verband .
Verband des Personalss o6ffentlicher
Dienste, Sektion Luftfahrt .

Syrien
Syndicat des Chauffeurs (Chauffeure)

Triest , )
Sindacato Triestino dei Portuali Demo-
cratici (Hafenarbeiter) . .
Sindacato Triestino dei Marlttlml Demo—
cratici (Seeleute) . -

3910 4020 4300

— 11 000 8000

400 %) 400 %) 400*)
5700 4000 4000

12000 12 000 12 000

3 000%) I I

13 000 11 000 10 000

15000 13636 12736

3248 3419 3817

39 819 40114 41 000
67 237 67307 67913

3000 3000 3000

91701 9401 9579
43 365 43 384 43 506

608 623 634
1Y) 1) - I

— — 200
— —_ 376

29



L 31. Dezember
Land Organisation 1949 1950. 1951

Trinidad
Seamen and Waterfront Workers’ Trade
Union (Seeleute und Hafenarbeiter) . . 1800% 2000
Trinidad and Tobago Transport Workers’ } 4 000
Council (Transportarbeiter) . . . . . —_ —
Vereinigte Staaten
Seafarers’ International Union of North

America (Seeleute) . . . 51 000 51 000 51 000
National Organization of Masters, Mates

and Pilots (Schiffsoffiziere) . . 9000% 9000 9 000
International Longshoremen’s Assoma- )

tion (AFL) (Hafenarbeiter). . . . — 77 500 75 000
Radio Officers’ Union (Bordfunker) . 1275 1300% 1300
Railway Labor Executives’ Association

(Eisenbahner) . . . 705882 833777 83377
Air Line Pilots Assocxatlon (Flugzeug- )

fithrer) . . 5 000 6100 6 300

International Brotherhood of Teamsters,
Chauffeurs, Warehousemen and Helpers
of America (Fuhrleute, Chauffeure und

Laagerhausarbeiter). . . . . . . . . 50 0600 50 000 50 000
Uruguay

Federacién Ferroviaria y Ramas Anexas

del Uruguay (Eisenbahner) . . . . . 7 600 7800 7500

" *%) gchitzungsweise
+) Beziehungen unterbrochen, im Gesamtbestand nicht eingerechnet
I) Mitgliedschaft unwirksam, im Gesamtbestand nicht eingerechnet
S) Mitgliedschaft suspendiert, im Gesamtbestand nicht eingerechnet
E) ausgeschlossen vom Kongref3 1950

Beziehungen mit angeschlossenen Organisationen
Vereinigte Staaten

AnlidBlich seines Aufenthaltes in den Vereinigten Staaten im Friith-
jahr 1950 traf der Kollege Becu auf einer Konferenz, die am 20. und
21. Mérz in Washington stattfand, mit Vertretern aller Seeleuteorganisa~
tionen in den USA zusammen, von denen zwei bei der ITF angeschlossen
sind. An der Konferenz beteiligten sich drei Organisationen der AFL,
drei des CIO und eine unabhingige Organisation. Die erste Frage, die
besprochen wurde, war diejenige des Boykotts der Panamaflagge. Kol-
lege Becu setzte sie in Kenntnis von dem negativen Ergebnis aller Be-
sprechungen und Schriftwechsel mit der panamaischen Regierung und
betonte, daB die Zeit zum Handeln gekommen sei. Zweck der Aussprache
war, genau festzustellen, welchen Anteil die Seeleutegewerkschaften der
USA an einer Aktion gegen Schiffe der Panamaflagge nehmen kénnten.

Nach einer eingehenden Aussprache, in deren Verlauf die USA-
Gewerkschaften erkliarten, was sie tun und was sie nicht tun kijnnen,
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fafite die Konferenz eine EntschlieBung, von der wir die beiden letzten
Absétze anfiihren: .

sDiese Konferenz ist der Auffassung, dafi die einzige Ldsung
dieser schwerwiegenden Frage darin besteht, daf alle amerikani-
schen Seeleutegewerkschaften gemeinsam mit der ganzen Gewerk-
schaftsbewegung kollektive Schritte unternehmen miissen, um die-
sen Verhdltnissen so rasch wie mgglich ein Ende zu etzen.

Die Konferenz anerkennt ferner die groflartige Arbeit, welche
die ITF auf weltumspannender Grundlage in dieser Frage geleistet
hat und begriift den Umstand, daf3 im April in Amsterdam eine
Tagung stattfinden soll. Wir werden in jeder Weise mitarbeiten,
damit die Konferenz der ITF einen erfolgversprechenden Plan ent-
wickeln kann, um diese gewerkschaftsfeindliche Taktik. in Welt-
schiffahrtskreisen auszuschalten.”

Die Besprechungen fiithrten auch zu dem BeschluB3, einen USA-Ver-
treter zur Seeleutekonferenz der ITF in Amsterdam (17. April 1950) zu
entsenden.

Der nichste mit den Seeleuteorganisationen der Vereinigten Staaten
besprochene Punkt war die kommunistische Kampagne gegen die Befir-
derung von Waffen im Rahmen des Atlantikpaktes. Kollege B ecu setzte
sie in Kenntnis von der Lage in Europa sowie von der Aktion der euro-
péischen Seeleute- und Hafenarbeitergewerkschaften und erklirte, welche
weiteren Aktionen besonders in Frankreich und im Mittelmeergebiet not-
wendig sind. Der Zweck lag darin, die Mitgliedsverbénde der ITF in den
USA zu veranlassen, ein mktives Inieresse an dem Kampf zu zeigen. Dies
gelang, wie man aus der EntschlieBung entnehmen kann, von der wir
folgenden letzten. Absatz anfiihren:

»Wir werden uns an die American Federation of Labor, den Con-
- gref of Industrial Organizations und durch deren Vermittlung an
den Internationalen Bund Freier Gewerkschaften wenden im Hin-
blick cuf die Abhaltung einer Konferenz aller amerikanischen
Transportarbeitergewerkschaften und der Internationalen Trans-
portarbeiter-Foderation zum friihesten geeigneten Zeitpunkt in den
. Vereinigten Staaten, um Mafinahmen zur Bekdmpfung der zer-
setzenden und umstiirzlerischen Umitriebe der Kommunisten im
Transportwesen in Europa und anderswo auszuarbeiten.”

Die USA-Gewerkschaften versprachen auch, sich zu iiberlegen, welchen
finanziellen Beitrag sie an die Kampagne der ITF gegen die Kommu-
nisten leisten kénnen und die Seafarers’ International Union iiberwies
spéter einen Betrag von 5000 $.

Die Gelegenheit wurde auch beniitzt, um mit den Leitern der ,Inter~
national Longshoremen’s Association®, deren Unterstiitzung in der Ak-
tion gegen die Panamaflagge erforderlich ist, die Frage ihrer Beziehun-
gen zur ITF zu besprechen. Einige Zeit bevor Kollege Becu nach den
USA reiste, hatte diese Organisation ein Manifest verdffentlicht, mit
welchem sie die Aktion der ITF gegen die kommunistischen Umtriebe
unterstiitzte. IThre Leiter wurden darauf aufmerksam gemacht, daB diese
moralische: Unterstiitzung willkommen war, aber nicht geniigt. Der
freundliche und herzliche Meinungsaustausch endete mit dem bestimm-
ten Versprechen, da die Organisation ihren Beitritt sofort vollziehen
werde, und im Mai 1950 wurde dem Aufnahmegesuch entsprochen,
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Die Seafarers’ International Union hielt im Mérz 1951 einen KongreB3
ab. Sie wandte sich gegen den Beschlufi der am 18. und 19, Januar 1951
in London abgehaltenen Sektionskonferenz der Seeleute, einen Sonder-
beitrag von 2d je Mitglied fiir die Sondersektion der ITF zur Organisie-
rung der Besatzungen von Panamaschiffen zu erheben. Die Weigerung
wurde wie folgt begriindet:

»In dieser Frage sind unsere Mitglieder der Auffassung, daf
Geldmittel aus Sonderbeitrigen im gegenwdrtigen Augenblick zur
Finanzierung wichtigerer Probleme verwendet werden konnten,
d. h. zur Finanzierung der Aktionsausschiisse, welche die Kommu-
nisten in Schiffahrt und Hifen bekdmpfen. Ein Scheck im Werte
von 1000 § geht an Willy Dorchain, zusammen mit einer Ab-
schrift dieses Schreibens. Dieser Beitrag macht mehr aus als 2¢
je Mitglied, obschon wir empjfehlen, ithn fiir einen anderen Zweck
zu verwenden.“

Die Gewerkschaft der Lokomotivheizer und die Gewerkschaft der
Zugfihrer sind aus dem Kartell der Eisenbahnergewerkschaften Amerikas
ausgetreten. Sie waren der ITF auf dem Wege iiber dieses Kartell an-
geschlossen. Die Lokomotivheizergewerkschaft stellte die Bezahlung ihres
Anteiles des ITF-Mitgliedsbeitrages (3085,90 $ je Jahr) an die RLEA am
1. Juli 1950 ein. Die Zugfiihrergewerkschaft zahlt ihren Anteil (1542,96 §
je Jahr) nicht mehr geit 31. Dezember 1950.

Versuche, diese Organisation dazu zu bewegen, ihre Mitgliedschaft in
der ITF aufrechtzuerhalten, sind fehlgeschlagen, jedoch sind die Be-
ziehungen mit der Gewerkschaft der Lokheizer nicht ganz unterbrochen.
Es bestehen immer noch freundschaftliche Beziehungen, und die Organi-
sation leistete im April 1951 einen , Beitrag” von 500 $ an das Budget der
ITF.

Die Railway Labor Executives’ Association zahlte nach der Abwer~
tung des Pfund Sterling wihrend langer Zeit in groBziigiger Weise wei-
terhin Mitgliedsbeitrige zum Dollarsatz. Im Jahre 1951 teilte sie uns
jedoch mit, daB sie es nicht mehr tun koénne. Zum teilweisen Ausgleich
erhohte sie die Zahl ihrer bei der ITF angeschlossenen Mitglieder auf
928 777, wovon 95 000 Mitglieder als Mitglieder in Kanada zu gelten hét-
ten. Eine getrennte Berechnung der Mitgliedsbeiirige fir 833 777 Mit~
glieder in den Vereinigten Staaten und 95000 Mitglieder in Kanada
wiirde mehr ausmachen als den flir 1951 tatséchlich gezahlten Betrag von
6086 £. Angesichts der mit der Mitgliedschaft dieser Vereinigung verbun-
denen besonderen Umstinde stimmte das Exekutivkomitee der neuen
Regelung zu.

Kanada und Schweiz

Bei der Abwertung des britischen Pfundes beschlol das Exekutiv-
komitee, die Organisationen in den Léndern, deren Wahrung nicht oder
nur in geringerem MaBe als das Pfund abgewertet worden war, aufzu-
fordern, die Zahlung von Mitgliedsbeitrdgen zu dem vor der Abwertung
geltenden Satz fortzusetzen. Die Gewerkschaften in Kanada und in der
Schweiz stimmten dem Vorschlag in groBziigiger Weise zu.

Griechische Seeleute .

Im Mairz 1950 ersuchte das Sekretariat der ITF die Foderation grie-
chischer Seeleute, bei der griechischen Regierung vorstellig zu werden,
um die Hinrichtung verurteilter kommunistischer Fiithrer der aufgelosten
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griechischen Seeleute-Foderation zu verhindern. Die Organisation be-
nachrichtigte uns am 30. Mai, daBl sie unserm Ersuchen enisprochen habe
und daf3 beschlossen wurde, das Todesurteil an Ambatielos und anderen
Fiihrern der kommunistischen Organisation nicht,l zu vollstrecken.

Franzosische Verkehrsarbeiter-Foderation

In einem Bericht an das ITF-Sekretariat im Jahre 1950 erklirte diese
Organisation, dafl sie wegen Geldmangels nicht in der Lage sei, die not-
wendige Propagandakampagne zu fiihren, um neue Orisgruppen in einer
Anzahl groBerer Stddte zu errichten. Sie.wunterbreitete einen Plan fir
eine Propagandakampagne von mehreren Monaten und bezifferte die
Ausgaben auf iiber 1000 £, eine Summe, die die Foderation aus eigenen
Mitteln nicht aufbringen kann. Der Geschéftsfiihrende AusschuB3 gewédhrte
eine Beihilfe von 500 £.

Estlindische Seeleutegewerkschaft in Schweden und schwedischer
Seeleuteverband :

In Schweden entstanden Ende 1950 Schwierigkeiten tiber estlindische
Schiffe unter der Panamaflagge. In Anbetracht der besonderen Lage die-
ser Schiffe war vereinbart worden, daB in ihrem Fall ein Zuschlag von
5 Prozent zu den Heuern des britischen ,National Maritime Board“ an-
gewandt werden kann an Stelle des Zuschlages von 20 Prozent, der fiir
die andern Schiffe unter der Flagge Panamas und &hnlicher Staaten fest-
gelegt ist. Sie sind jedoch in betrichtlicher Zahl von schwedischen Héfen
aus eingesetzt und machen damit schwedischen Schiffen Konkurrenz;
auBerdem kaufien die estlindischen Reeder weitere Schiffe hinzu und
bemannten sie teilweise mit nicht-estlindischen Besatzungen, woraus
sich machteilige Auswirkungen auf die Arbeifsbedingungen der schwe-
dischen Seeleute zu ergeben drohten. AnléBlich der Konferenz der See-
leutesektion der ITF im Januar 1951 in London wurde diese Angelegen-
heit .behandelt, und es wurde darauf hingewiesen, dafl die Konzession
bezuglich der Schiffe estlidndischer Reedereien im Interesse der estlén-
dischen Seeleute erfolgt war und nicht, um den Reedern einen Vorteil
im Wettbewerb zu geben. Man war sich einig darliber, dafi eine unge-
biihrliche Ausnutzung der Lage nicht gestattet werden darf. Nach Be-
sprechungen kam es zu einer Verstindigung zwischen der estldndischen
Seeleutegewerkschaft und den schwedischen Seeleuteverbinden, wonach
auf estlindischen Schiffen, die in Schweden beheimatet sind, die Bedin-
gungen des NMB und ein Heuerzuschlag von 20 Prozent zu gelten haben.
Die spéter von der estlindischen Gewerkschaft vereinbarten Kollektiv-
vertrige entsprechen dieser Regel.

Ttalien

Die beiden freien Gewerkschaftsbiinde in Italien, von denen der eine
von Pastore, der andere von Canini geleitet wurden, beschlossen im
Februar 1950, sich zu vereinigen und am 1. Mai den freien italienischen
Gewerkschaftsbund ins Leben zu rufen. '

Die Seeleutegewerkschaften der beiden Gewerkschaftsbiinde haben
sich ebenfalls vereinigt und der neue italienische Seeleuteverband ist
bei der ITF angeschlossen auf Grund eines Beschlusses des Exekutiv-
komitees auf seiner Tagung vom 6. bis 8. Februar 1950.

Auch die Hafenarbeitergewerkschaften der beiden Gewerkschafts-~
biinde haben sich vereinigt, und die neue Organisation ist der ITF bei-
getreten. Schon vor der Vollziehung des Beifrittes gaben wir der Orga-
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nisation betréchtliche moralische Unterstiitzung durch Verdéffentlichun-
gen im Pressebericht der ITF, die in der Gewerkschafts~ und allgemei-
nen Presse hédufig abgedruckt wurden.

Der italienische Landesverband der Eisenbahner, der der ITF selt
Juli 1949 angehort, zog sich aus dem italienischen Gewerkschaftsbund
(eine der an der Verschmelzung beteiligten Zentralen) kurz vor dem Ver-
einigungskongrel3 zuriick. Sie hielt eine allgemeine Delegiertenversamm-
lung ab, welche die Unabhéngigkeit der Gewerkschaft von allen damals
bestehenden Gewerkschaftsbiinden erklirte, trat aber spiter einer néu
entstandenen Zentrale bei, der italienischen Gewerkschaftsunion.

Auf Grund der Besprechungen anléBlich der Seeleutekonferenz in
Amsterdam begab sich eine Delegation der ITF, bestehend aus den Kol-
legen Becu, Tenannt und Ferri-Pisani, am 1. Mai 1950 nach Italien und
schlofl Tarifvertrige mit den Reedern von Panamaschiffen ab.

Pakistan

Die pakistanische Transportarbeiter-Foderation, die der ITF angehort,
schrieb uns am 7. April 1950, da die Foderation ein riesiges Organisa-
tionsfeld hat. Es gibt in Pakistan 250 000 Eisenbahner, 50 000 Arbeiter der
Binnenschiffahrt, 15000 Hafenarbeiter, 50000 Seeleute und zwischen
100 000 und 150 000 Arbeiter im StraBenverkehr, Bisher wurden etwa
20 Prozent organisiert. Kollege Faiz Ahmed, Generalsekretir der
Foderation, entsprach der Einladung, auf Kosten der ITF am Stuttgarter
Kongref§ der ITF teilzunehmen.

Griechischer Hafenarbeiterverband

Der griechische Hafenarbeiterverband trat der ITF 1946 bei. Die Be-
ziehungen mit ihm erlitten jedoch eine Unterbrechung infolge des Biir-
gerkrieges und der darauffolgenden Verdnderungen in der griechischen
Gewerkschaftsbewegung. Nachdem wir im Mérz 1951 ein Schreiben an
den Verband gesandt hatten, hat dieser die Beziehungen mit der ITF
wieder aufgenommen, ist jedoch finanziell noch nicht in der Lage, den
vollen Mitgliedsbeitrag zu zahlen. Der Geschéftsfilhrende Ausschuf3 hat
sich mit einem Beitrag von 15 £ fiir 1951 und 20 £ fur 1952 einverstan-
den erkldrt. Im Laufe des Jahres 1952 soll die Frage des Mitgliedsbei-
trages erneut gepriift werden.

Die Arbeitszeit der griechischen Eisenbahner

Auf Grund eines Beschlusses der Elsenbahnerkonferenz in Utrecht
wandten wir uns am 19. Okfober 1951 erneut an die griechische Regie-
rung durch deren Gesandten in London. Unser Schreiben stellite eine
begriindete und dokumentierte Antwort auf die Erkldrung der Regie-
rung vom 29. Juni dar.

Gleichzeitig schrieben wir an die IAO, legten eine Abschrift unseres
Schreibens bei und ersuchten um eine Erkldrung uber die Verpflichtun-
gen, welche die griechische Regierung durch die Ratifizierung des Uber-
einkommens aus dem Jahre 1921 iiber die Ruhezeiten in der Industrie
iibernommen hat. Wir erhielten eine vom 6. November 1951 datierte
austiihrliche Erklirung, die wir am 23. November an den griechischen
Eisenbahnerverband weiterleiteten.

Austritt der Agyptischen Allgemeinen Kraftfahrergewerkschaft
Am 8, Dezember 1951 erhielten wir von Zein. el Din ein Tele-
gramm, das besagte, daB3 seine Gewerkschaft beschlossen habe, aus der
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ITF auszutreten. Mit Schreiben vom 20. Dezember 1951 gaben wir unse-
rer Uberraschung und unserm Bedauern Ausdruck und verlangten eine
Erklirung. Eine Antwort ist bis zum Jahresende nicht eingegangen.

Rat der Transportarbeiter in Trinidad und Tobago

In Beantwortung eines Ersuchens des Rates der Transportarbeiter von
Trinidad und Tobago kommentierte das Sekretariat am 24. Oktober 1951
den Entwurf einer in Vorbereitung befindlichen Verordnung beziiglich
der Eisenbahnen von Trinidad und erteilte der Organisation einige Rat-
schlige hinsichtlich der Verbesserungen, die angestrebt werden koénnten.
Mit Schreiben vom 7. Dezember wurde uns mitgeteilt, da8 dem Minister
fiir Verkehr und O_ffentliche Arbeiten von Trinidad ein Memorandum
entsprechend unsern Empfehlungen unterbreitet worden war.

Deutsche Eisenbahner helfen den Opfern der Uberschwemmungen
in Italien )

Die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands kiindigte mit Schrei-
ben vom 17. Dezember 1951 an, dafl sie beschlossen habe, einen Betrag
von 5000 DM zu spenden, um den von der kiirzlichen Uberschwemmungs-
katastrophe in Italien in Mitleidenschaft gezogenen italienischen Eisen-
bahnern zu helfen. Diese Summe wufde zu gleichen Teilen zwischen den
beiden angeschlossenen italienischen Eisenbahnergewerkschaften aufge-
teilt. : . .

Pline zur Zusammenarbeit zwischen indischen Transportarbeiter-
gewerkschaften N

Als der Generalsekretdr sich im November 1951 in Briissel befand, traf
er mit dem Kollegen Mungat zusammen, dem fritheren Sekretér unseres
Biiros in Bombay, der jetzt flir den IBFG im Fernen Osten. arbeitet, und
besprach mit ihm einen Vorschlag zur Schaffung eines Koordinations-
und Beratungsausschusses der indischen Transportarbeitergewerkschaf-
ten. Er besprach dieselbe Frage mit dem Kollegen Guruswami vom
Allindischen Eisenbahnerverband anldfilich der Tagung des Binnenver-
kehrsausschusses der TIAC in Genua im Dezember 1951, und auch unser
Biiro in Bombay wurde ersucht, die Mdglichkeit der Errichtung eines
solcHen Ausschusses zu untersuchen.

Japan

Im Laufe des Jahres 1951 gelang es unseren Mitgliedsverbidnden in
Japan, die zur Zahlung ihrer Mitgliedsbeitriige fiir das Jahr 1950 erfor-
derlichen Devisen zu erwerben. Sie hofften, auch bald den Betrag fiir 1951
zu erhalten. Am Ende der Berichtszeit war dies jedoch noch nicht der
Fall.

Zenkoku Ryckaku Jidosha Rodo Kumiai Rengokai
(Japanischer Verband der Arbeiter im Personenverkehr)

Diese Organisation, die der ITF im Jahre 1950 beitrat, schrieb uns am
3. Mérz 1951, daB3 ihr KongreB3 den Beitritt nicht genehmigt habe. Es
scheint, daB3 die Schwierigkeit weniger in einem Widerstand gegen den
Beitritt zur ITF bestand, als in einem Vorwurf an die Funktioniire der
Organisation, ohne Ermichtigung gehandelt zu haben. In einem spéteren
Schreiben, das vom 15. November 1951 datiert ist, wurde erklirt, daf3
der Vorstand nach nochmaliger Priifung der Angelegenheit am 1. Oktober
beschlossen habe, den Beschlufl auf Austritt aus der ITF zu widerrufen.
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Beziehungen mit nichtangeschlossenen Organisationen

In der Berichtszeit stand das Sekretariat im Schriftwechsel mit einer
groBen Zahl von Gewerkschaften, vor allem in kolonialen und fritheren
kolonialen Gebieten in Afrika und im Fernen Osten, die fiir die Auf-
nahme in die ITF in Frage kommen konnten. In manchen Fillen wird
es selbstverstindlich einige Zeit dauern, bis die Beziehungen voll ent-
wickelt sind. Es handelt sich vor allem um kleine und nicht sehr finanz-
kriftige Organisationen, den Reihen der ITF gehoren jedoch schon die
meisten Transportarbeiter in den gréBeren und héher entwickelten L&n-
dern an — von denen hinter dem Eisernen Vorhang natiirlich abgesehen
—, und sie wird in der Zukunft ihre Bestrebungen um die Vergréferung
ihres Mitgliederbestandes weitgehend auf diese kleineren Organisationen
konzentrieren miissen.

Manche der Kontakte haben wir den Delegationen zu verdanken,
welche der IBFG in der Berichiszeit nach dem Fernen Osten und ver-
schiedenen Regipnen Afrikas entsandt hat.

R. Dekeyzer, Vorsitzender unseres angeschlossenen belgischen
Transportarbeiterverbandes, war Mitglied einer dieser Delegationen
welche im Juli und August 1950 den Fernen Osten besuchte. Er ver-
sprach, Kontakt aufnehmen zu wollen mit Transportarbeitergewerk-
schaften in dieser Region und stellte uns nach seiner Riickkehr einen
sehr niitzlichen Bericht zu, dem wir folgende Informationen entnehmen:

In Westpakistan traf Kollege Dekeyzer Vertreter der Hafen-
arbeitergewerkschaft von Karachi, der Gewerkschaft der Seeleute
in der Handelsschiffahrt und des Transportarbeiter- und Fuhr-
leuteverbandes. Er stellte fest, daB die pakistanischen Seeleute
unter sehr schlechten Verhiltnissen leben und arbeiten, Die See-
leute ersuchten die ITF, eine Untersuchung iiber die bestehenden
Verhiltnisse durchzufiihren und fiir sie das Recht zum Anheuern
auf britischen Schiffen zu erwirken, auf dem FuBle der Gleich~
berechtigung mit den indischen Seeleuten.

In Kalkutta nahm er Kontakt auf mit dem indischen Seeleute-
verband und erhielt den Eindruck, daB die Gewerkschaft ziemlich
gut geleitet wird. Die Organisierung von Seeleuten in Indien ist
jedoch duBerst schwierig wegen der ausgedehnten Arbeitslosigkeit.
Das “Maritime Board® in Kalkutta kann nur etwa 25 000 Seeleute
im. Jahr vermitteln. Dabei gibt es stidndig etwa 100000 beschif-
tigungsuchende Seeleute. Die Seeleute sind auch Opfer der Aus-
beutung und Beraubung in verschleierter Form. Die Hafenarbeiter
in Kalkutta sind in zwei Gewerkschaften organisiert, von denen
die eine bei dem Gewerkschaftsbund “Hind Mazdoor Sabha“
(HMS) angeschlossen ist, die andere beim indischen Landeskongrefi
der Gewerkschaften (INTUC).

In Ostipakistan sind rund 60 Prozent der 165 000 Mitglieder des
pakistanischen Gewerkschaftsbundes Transportarbeiter: Eisenbah-
ner, Arbeiter der Binnenschiffahri, Rikschakulis, Fuhrleute, Taxi-
chauffeure und Hafenarbeiter. Die Mehrzahl der Arbeiter der
Binnenschiffahrt gehort zur Binnenschiffergewerkschaft von Ben-
galen. Sie forderten die ITF auf, die Ratifizierung der sie betref-
fenden IAO-Ubereinkommen durch Pakistan herbeizufithren. Es
zeigte sich, daBl in Ostpakistan die Polizei jede gewerkschaftliche
Betdtigung fir umstiirzlerisch halt.
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In Burma nahm Kollege Dekeyzer Verbindung auf mit den
Leitern einer Hafenarbeitergewerkschaft (3000 Mitglieder), des

Eisenbahnerverbandes (21 000 Mitglieder unter 25 000 Beschiftig--

ten) und einer Binnenschiffergewerkschaft (600 Mitglieder). Alle
wurden aufgefordert, der ITF beizutreten. Die Vertreter der Eisen-
bahner versprachen, ihren Mitgliedern diese Frage vorzulegen.

Auf den Philippinen sprach Kollege D ekeyzerk\in Versamm-
Iungen von Funktioniren und Mitgliedern der Gewerkschaften der
Hafenarbeiter und der Eisenbahner.-In diesem Lande scheinen die
Gewerkschaften gleich' allen andern staatlichen und privaten In-
stitutionen an Korruption zu leiden. Die Verh#ltnisse scheinen fiir
regelmifige Beziehungen noch nicht reif zu sein,

In Malaya schlieBlich hatte er eine Unterredung mit dem Vor-
sitzenden des malaiischen Eisenbahnerverbandes (45000 Mitglie~
der) und erwirkte das Versprechen, daf3 die Frage des Beitritts zur
ITF zur Besprechung und BeschluBfassung vorgelegt wiirde.

Der amtliche Berater fiir Wirtschaftsfragen im Sudan versorgte uns
freundlicherweise mit den Anschriften von fiinf Transportarbeltergewerk—
schaften in diesem Land:

Sudanesische Elsenbahnergewerkschaft Atbara;

Gewerkschaft der Arbeiter ,in" der Abteﬂung flir mechanischen
Verkehr“ Khartum;

Gewerkschaft der ‘Taxichauffeure, Khartum;

Gewerkschaft der Kraftfahrer im Dienste der sudanesischen Re-
gierung, Khartum;

Gewerkschaft der nicht bei der Reg1erung beschiaftigten Kraft-
fahrer, Omdurman,

Der Vertreter des hollédndischen Schiffsoffiziersverbandes in Indo-
nesien besuchte Hongkong im Dezember 1950 und stellte fest, daB es
dort mehrere Seeleutegewerkschaften gibt, die alle mehr oder weniger
unter kommunistischem Einflul stehen, der sich rasch ausbreitet. Die
Zweigstelle des chinesischen Seeleuteverbandes in Hongkong ist aller-
dings immer noch verhéltnismiiBig frei von diesem EinflufB3. Die Gewerk-
schaft hat 21000 Mitglieder, und der Kollege M&6ller iiberzeugte sich
davon, da8 16 000 Jahresbeitrige gezahlt worden waren, Sie zeigte In-
teresse an der Titigkeit der ITF und an der bevorstehenden asiatischen
Seeleutekonferenz. Die Verhiltnisse werden kompliziert durch Schmug-
gelei und die Schwindelgeschiifte der Besitzer von Seemannsheimen und
der Arbeitsvermittler. In seinen Besprechungen mit Reedereiagenten an
Ort und Stelle betonte Kollege Mbéller, daB diese Schwindelgeschéfte am
besten bekdmpft werden kénnen durch geordnete Registrierung und An-
heuerung der Secleute.

Im Dezember 1951 reisté J. Soares, ehrenamtlicher Sekretir un-
seres Biiros in Bombay, in unserem Auftrag nach Burma, um an der
Tagung der Wirtschaftskommission fiir Asien und den Fernen Osten
teilzunehmen. Er trat mit-den drei im Bericht des Kollegen Dekeyzer
aufgefiihrten burmesischen Organisationen in Verbindung. Sein Bericht
spricht sich sehr giinstig aus {iber den Hafenarbeiterverband, der nach
bewidhrten Grundsidtzen organisiert ist, und dem daran lag, Beziehungen
mit der demokratischen Gewerkschaftsbewegung anderer Lénder anzu-
kniipfen. Der Leiter des Eisenbahnerverbandes dagegen war, wenigstens
fiir den Augenblick, nicht gewillt, sich an eine bestimmte internationale
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Organisation zu binden, und der Leiter der Gewerkschaft des Personals
der Binnenschiffahrt ist anscheinend ein prominenies Mitglied der Kom-
munistischen Partei.

Im Vorstand des australischen Eisenbahnerverbandes haben die Kom-
munisten die Mehrheit, jedoch unterhielten wir Beziehungen mit dem
Unterverband in Neuslidwales, der unter antikommunistischer Leitung
steht. Sein Sekretdr schrieb im Mai 1950, dal er beabsichtige, der né#ch-~
sten Konferenz des Unterverbandes, die fiir Ende 1951 vorgeschen war,
den Beitritt zur ITF zu empfehlen.

Als Xollege A. E. Lyon sich Ende 1950 in Mexiko befand, nahm er
Kontakt auf mit dem mexikanischen Eisenbahnerverband. Ein 1949
durchgefiihrter Kongre3 dieser Organisation genehmigte den Beitritt zur
ITF, und obgleich die ITF ziemlich freundschaftliche Beziehungen mit
dem Verband unterhilt, sind Schritte zur Ausfuhrung des Beschlusses
noch nicht erfolgt.

Serikat Pelajar Seluruh Indonesia (Indonesische Seemannsgewerkschaft)

Am 30, November 1951 erhielten wir von J. K. C. Méller, Vertre-
ter des holléindischen Gewerkschaftsbundes in Djakarta, Abschrift eines
ihm am 19. November vom Vorsitzenden der indonesischen Seemanns-
gewerkschaft zugestellten Schreibens, worin dieser erklért, daB sie schon
seit einiger Zeit den Beitritt zur ITF erwéige, finanzielle Schwierigkei-
ten diesem Schritt jedoch im Wege stehen. Wir setzten den Kollegen
Moller davon in Kenntnis, daB eine besondere finanzielle Vereinbarung
moglich ist. Aus der weiteren Korrespondenz geht hervor, daB die
Schwierigkeiten mehr politischer als finanzieller Art sind. Der Gewerk-
schaft liegt es offensichtlich daran, eine Verbindung mit der internatio-
nalen Gewerkschaftsbewegung zu haben. Sie teilt jedoch die Befiirchtun-
gen des indonesischen Gewerkschaftsbundes hinsichtlich des Beitritts zu
einer bestimmien internationalen Organisation,

Israelische Hafenarbeiter

Als wir Mitte September vernahmen, daB eine Delegation israelischer
Hafenarbeiter plante, im November 1951 Stockholm, Rotterdam, Ant-
werpen und Genua zu besuchen, machten wir unseren angeschlossenen
Organisationen in Schweden, Holland, Belgien und Italien Mitteilung.
Das Ergebnis war, dal die Delegation tberall, wohin sie sich begab, gast-
freundlich und hilfsbereit aufgenommen und aufgefordert wurde, der
ITF beizutreten. Eine Schwierigkeit besteht darin, da8 die Hafenarbeiter,
obschon sie zur Histadruth, dem israelischen Gewerkschaftsbund, gehs-
ren, keine eigene Gewerkschaft besitzen. Die Delegation erkérte.jedoch,
dafl nach ihrer Riickkehr der Versuch unternommen wiirde, eine solche
Gewerkschaft zu griinden, Am 15. November schrieben wir an den
Sekretdr des Gewerkschafisrates von Tel Aviv, der ein Mitglied der
Delegation war, sandten ihm Informationen iiber die ITF und schlugen
die Anknupfung von Beziehungen vor. Ende 1951 war noch keine Ant-
wort eingegangen,

Am Ende der Berichtszeit lagen Aufnahmegesuche folgender Gewerk-
schaften zur Behandlung und Beschlu3fassung durch das Exekutivkomitee
vor:

Sindicato de Trabajadores Av1anca (eine Orgamsatwn des Luft-
fahripersonals in Kolumbien); -
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Nyasaland Railway Asian Umon (Gewerkschaft der asiatischen
Eisenbahner, Nyasaland);

Indian Quartermasters’ Union (Indische Gewerkschaft der Quar-
termeister);

Trade Union of Port and Shipping Workers of East Africa (Ge-
werkschaft der Hafenarbeifer und ‘Seeleute Ostafrika). '

Wir haben u. a. auch Beziehungen unterhalten mit folgenden Organi-
sationen:

Indian National Railway Workers’ Federation (Indischer Landes-
verband der Eisenbahner); ’

Indian Dockers’ Federation (Indischer Hafenarbeiterverband; in
Bildung begriffen);

East Pakistan Mariners’ Association (Vereinigung der Seeleute
Ostpakistans; ,,Beitritt wird ernstlich erwogen®);

Pakistan Railwaymen’s Federation (Eisenbahnerverband, Pakistan);
Bastern Motor Transport Workers’ Union, Nigeria (Kraftfahrer-
gewerkschaft, Nigeria);

African Railway Workers’ Unipn, Northern Rhodesia (Gewerk-
schaft der afrikanischen Eisenbahner, Nordrhodesien);
Istanbul.Elektrik ve Motorlu Tasi (StraBlenbahnergewerkschaft,
Konstantinopel);

Turkish Merchant Navy Elecmmans (Elektrlker in der Handels-
schiffahrt, Tiirkei);

Cargo Workers’ Union, Auckland, New Zealand (Hafenarbelter-
gewerkschaft Neuseeland; diese Gewerkschaft versucht, einen neuen

.. nheuseeldndischen Hafenarbeiterverband zu errichten).
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Il. Verwaltung und interne Organisation
Der Kongrell

In die Berichtszeit féllt der sehr erfolgreiche KongreB8 der ITF vom
21. bis 29. Juli 1950 in Stuttgart. Es handelte sich um den ersten Kon-
grell der ITF auf deutschem Boden seit dem Hamburger Kongre8 von
1924. Die Zunahme der Zahl der Fragen, die von den ITF-Kongressen
behandelt werden miissen, machte es notwendig, ihn iiber die in der
Vergangenheit tiblichen fiinf oder sechs Tage hinaus auszudehnen,

Am Kongrefi nahmen 181 Delegierte aus 63 Organisationen in 22 Lin-
dern teil. Sie vertraten insgesamt 3366779 Mitglieder und waren z. T.
aus entlegenen Landern gekommen, wie Japan, Pakistan, Nord- und
Stidamerika. Wir wurden beehrt durch die Anwesenheit von Gastdele-
gierten des Internationalen Bundes Freier Gewerkschaften, der Inter-
national Federation of Air Line Pilots’Associations, der American Fe-
deration of Labor, des Free Trade Union Committee of the AFofL,
der Skandinavischen Transportarbeiter-Foderation, des Sindacato Auto-
nomo Unificato Ferrovieri Italiani, der Confederazione Italiana Sinda-
cati Lavoratori, der New Zealand Federated Cooks’ and Stewards’ Union
und des Deutschen Gewerkschaftsbundes. Der Landtagspridsident {fur
Wiirttemberg-Baden, ein Ministerialdirektor der Badener Regierung, der
Oberbiirgermeister der Stadt Stuttgart, ein Vertreter des amerikanischen
Hohen Kommissars sowie Vertreter der amerikanischen und britischen
Hohen Kommission, der Marshallplan-Verwaltung und des Internationalen
Arbeitsamtes waren ebenfalls als Gédste anwesend.

Einem alten Brauch Folge leistend, hatten wir vier Veteranen der
ITF als Géste eingeladen, und zwar: Charles Lindley, friherer Président,
J. Brautigam und A.XKievit, frithere Mitglieder des Geschéftsfithrenden
Ausschusses, sowie J. Doring, ein fritheres Mitglied des Exekutivkomitees.
Ebenfalls als Giste anwesend waren E. Zeli (Schweiz), W. Auerbach, ein
fritheres Mitglied des ITF-Personals, sowie eine Reihe von Kollegen,
die sich wédhrend der Kriegszeit in der illegalen Bewegung in Deutsch-
land ausgezeichnet hatten: Friedel Jahn, Gattin des Vorsitzenden der
Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands, K. Kummerowski, P. Emmen,
M. Peschel, J. Bolling, M. Pester, M. Hertmann, Q. Faller und K. Molt.

Der Kongrefl nahm folgende EntschlieBungen an:
EntschlieSung iiber die 40-Stunden-Woche

Begliickwiinschung der Transportarbeiter, welche die 40- oder 44-
Stunden-Woche oder aber eine andere Verbesserung des 8-Stunden-Tages
erzielt haben; Aufforderung an alle Transportarbeiter und ihre Gewerk-
schaften, sich fiir die Verkiirzung der Arbeitszeit einzusetzen im Hinblick
auf die Einfilhrung der 40-Stunden-Woche, sobald die wirtschaftlichen
Moglichkeiten ihrer Linder es erlauben; Aufforderung an das IAA, eine
Untersuchung durchzufiihren, um festzustellen, in welchen Lindern und
warum Arbeitnehmer im StraBen- und Eisenbahnverkehr noch nicht im
Genusse der 48-Stunden-Woche stehen.

EntschlieBung iiber die Beziehungen zum IBFG

Erklirung, dafl die Beziehungen zwischen der ITF und dem IBFG solche
des Zusammenschlusses und der Zusammenarbeit auf dem Fufle der Gleich-
berechtigung sein miissen, in gegenseitiger Achtung der Selbsténdigkeit der

40



beiden Organisationen zum gegenseitigen Beistand bei der Wahrnehmung
und Forderung gemeinsamer Interessen; BegriiBung der Schritte, die der
IBFG unternommen hat zur Schaffung von Organen zur Zusammenarbeit
mit den IBS; Gutheiflung der Beibehaltung des Koordinationsausschusses
der IBS fiir den Zweck kollektiver Vertretung in den leitenden und aus-
filhrenden Organen des IBFG; Versicherung an den IBFG beziiglich der
vollen Unterstiitzung der freien Transportarbeitergewerkschaften.

EntschlieBung iiber den Waffentransport

Ausdruck des Vertrauens in die Erkldrungen der demokratischen
Linder; Unterstiitzung des Atlantikpaktes; GutheiBung der Aktion der
ITF zur Sicherung des Transportes von Waffen, die von den USA nach
Westeuropa gesandt werden; GutheiBung der Tatigkeit der Aktionsaus- -
schiisse der ITF; Aufforderung an die Mitglieder der ITF, alle Waffen und
alles Kriegsmaterial, dessen Zweck die Verhinderung oder Zurilickweisung
eines Angriffes auf die freien Voélker ist, weiterhin zu beférdern.

EntschlieBung iiber die japanische Wirtschaft

Hinweis darauf, dafl Japan infolge seiner hohen Bevilkerungsdichte
am internationalen Handel beteiligt sein muf3, wenn es imstande sein soll,
landwirtschaftliche Produkte zu impértieren; Ausdruck der Sympathie der
Transportarbeiter der demokratischen Welt fiir die japanischen Transport--
arbeiter; Aufforderung an die ITF-Sektionen-.der Seeleute und Hochsee-
fischer, eine -Untersuchung iiber japanische Seefahrtsprobleme durchzu-
fiihren, um die Ausarbeitung einer Stellungnahme zu ermdéglichen, die den
Besatzungsbehirden in Japan vorgelegt \yerden kann.

EntschlieBung iiber die Arbeitszeit auf den griechischen Eisenbahnen

Kritik an der griechischen Regierung wegen Nichtdurchfithrung des
Ubereinkommens von Washington {iber den 8-Stunden-Tag fiir alle Eisen~
bahner; Auftrag an das Sekretariat und das Exekutivkomitee der ITF,
die Vorstellungen des griechischen Eisenbahnerverbandes bei dessen Re-
gierung zu unterstiitzen und im Falle des MiBlerfolges Schritte zu unter-
nehmen, damit die griechische Regierung vor dem Internationalen Gerichts-
hof zur Rechenschaft gezogen wird.

EntschlieBung iiber die evakuierten griechischen Kinder

Ausdruck der Sympathie mit den Familien der 28 000 griechischen Kin-
der, die von den griechischen Rebellen in die Nachbarlédnder deportiert
wurden; Appell an die Regierungen dieser Linder, diese Kinder ihren
Eltern zuriickzugeben; Aufforderung an die Regierungen, die mit den Nach-
barstaaten Griechenlands diplomatische Beziehungen unterhalten, von
ihrem EinfluB Gebrauch zu machen, um dafiicr zu sorgen, daBl dies ge-
schieht; Aufforderung an die VN, #dhnliche Schritte zu unternehmen und
die Heimschaffung der Kinder zu organisieren.

EntschlieBung iiber ERP und OEEC

Ausdruck der Dankbarkeit flir die von dem Volk der Vereinigten
Staaten erhaltene Hilfe zur Forderung der wirtschaftlichen Gesundung
FEuropas; Forderung direkter Vertretung der Gewerkschaften in der OEEC;
Aufforderung an die Mitglieder der ITF, ihr Auflertes zu tun, um Offent-
lichkeit, Parlamente und Regierungen zu {iberzeugen, daff die wirtschaft-
liche Zusammenarbeit unter den Volkern Westeuropas ausgebaut werden
muf; Aufforderung an die westeuropiischen Regierungen, die Manahmen
zu ergreifen, die erforderlich sind, um alle Differenzursachen zu beseiti-
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gen, gleichgiiltig, ob diese auf private Interessen oder besondere Auffas-
sungen der nationalen Souverénitit zuriickzufiihren sind, so dafl man sich
auf eine Politik einigen kann, welche die Erreichung dieser Ziele er-
moglicht.
Entschliefung iiber die Deutsche Bundesbahn

Ausdruck der Auffassung, dal der Vorschlag auf Entlassung von 80 000
deutschen Eisenbahnern, der in einem Bericht an die BesatzungsbehSrden
in Deutschland enthalten ist, bei seiner Ausfiihrung katastrophale Aus~
wirkungen hitte und die Sache der Demokratie in Deutschland schidigen
wiirde.

EntschlieBung iiber die Arbeiter hinter dem Eisernen Vorhang

Versprechen der ITF, alles in ihrer Macht Stehende zu tun, um der Welt
zu zeigen, wie die Arbeiter unter der sowjetischen Herrschaft ausgebeutet
werden; Versprechen, alles zu tun, um diesen Arbeitern zu helfen und das
System des freien Arbeits- und Gewerkschaftswesens in allen Lindern,
deren Arbeiter die grundlegenden Rechte verloren haben, wieder her-
zustellen.

EntschlieBung iiber die Diktaturen

Erklirung der Feindseligkeit der Transportarbeiter allen Diktatur-~
regimen gegeniiber; Aufforderung an die demokratischen Regierungen, ihre
Beziehungen zu Diktaturregierungen auf das Notwendigste zu beschrianken
und sich jeder Handlung zu enthalten, die geeignet wire, die ideologische
oder politische Macht der Diktatoren iiber die von ihnen beherrschten Vol-
ker zu verstirken; Warnung an die demokratischen Regierungen, daf sie,
wenn sie einen dauernden Frieden wollen, aufrichtig und wirksam den
sozialen Fortschritt in allen ihnen unterstehenden Teilen der Welf an-
streben miissen.

EntschlieBung
iiber die freie Gewerkschafisbewegung in Frankreich und Italien

© BegriiBung des Aufstiegs und des Beitritts zur ITF der freien Trans-
portarbeitergewerkschaften in Frankreich und Italien; Begliickwiinschung
dieser Gewerkschaften dazu, daf3 sie die Initiative im Kampf um die Ver-
besserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen ergriffen haben; Aufforde~
rung an alle Transportarbeiter in Frankreich und Italien, den neuen, freien
Organisationen beizutreten.

EntschlieBung iiber die Berliner Eisenbahner

Protest gegen die MafBregelung der Eisenbahner, die am Berliner Streik
von 1948 teilgenommen haben, durch die Sowjetbehtrden; Ausdruck der
Hoffnung, daB die Verhandlungen, welche die Gewerkschaft der Eisen-
bahner Deutschlands mit dem Magistrat Berlin, der Bundesregierung in
Bonn und den Hohen Kommissaren begonnen hatte, baldigst zur Erfal-
lung der berechtigten Forderungen der West-Berliner Eisenbahner fiihren
werden.

Ausschluf des Kanadischen Seeleuteverbandes, der Neuseeléindischeli
Hafenarbeitergewerkschaft und der Finnischen Transportarbeitergewerk-
schaft

Drei EntschlieBungen wurden angenommen, die den Ausschluff dieser
Gewerkschaften wegen ihres die Interessen der ITF schidigenden Ver-
haltens und wegen der Unterhaltung von Beziehungen mit dem WGB er-
klarten.
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EntschlieBung iiber den Krieg in Korea - .
Anklage des nordkoreanischen, kommunistischen Regimes wegen dessen

- Angriff auf Siidkorea; Unterstiitzung des Beschlusses der VN, der Aggres-

sion Widerstand zu leisten; Versprechen auf Unterstiitzung der fiir Frei-
heit und Demokratie kiimpfenden Truppen; Aufforderung an die Mitglie-
der der ITF, alles in ihrer Macht Stehende zu tun, um die Beférderung von
Waffen zur kimpfenden Front sicherzustellen; Erklirung der Bereitschaft
der ITT, sich an einer kriftigen Offensive gegen die falsche Stockholmer
Friedensbewegung des Kominform und des WGB zu beteiligen.

Abinderung der Satzungen

Der KongreB stimmte einer Reihe von kleineren Abé#énderungen der
Satzungen der ITF zu. Die beiden wichtigsten erlauben den Gewerkschaf-
ten eines einzelnen Landes vier Vertreter im Generalrat anstatt drei wie
bisher und einer einzelnen Gewerkschaft zwei Vertreter, wenn ihre Grofie
und Zusammensetzung es wiinschenswert erscheinen lassen, um eine bes-
sere Vertretung der verschiedenen Transportzweige des betreffenden Lan-
des vorzusehen. )

In der Diskussion {iber die Satzungen ergab es sich, daf3 diese eine Reihe
von Anomalien aufweisen, weshalb der Kongre das Exekutivkomitee be-
auftragte, eine totale Revision der Satzungen durchzufiihren und dem néch-
sten Kongref den Entwurf neuer Satzungen vorzulegen.

Von den Sektionen unterbreitete EntschlieBungen

Folgende EntschlieBungen wurden vom Kongre auf Antrag der ver-
schiedenen Sektionskonferenzen angenommen:

EntschlieBung iiber die asiatischen Seeleute (Seeleutesektion)

- Aufforderung an die asiatischen Seeleute, sich besser zu organisieren
und der ITF beizutreten; Unterstreichung der Erwiinschtheit einer gemein-
samen Organisation der indischen und pakistanischen Seeleute; Aufforde-
rung an das Sekretariaf, einen Sozialversicherungsplan fiir alle asiatischen
Seeleute auszuarbeiten und auf seine baldige Einfiihrung hinzuwirken;
Vorschlag an die Regierungen Indiens und Pakistans und an die beteilig~
ten Reeder auf Errichtung eines indisch-pakistanischen Seefahrisausschus-
ses zur Regelung der Arbeitsverhiltnisse und -bedingungen der betreffen-
den Seeleute; Versprechen an alle Beteiligten auf aktive Unterstiitzung
durch die ITF. :

EntschlieBung fiber regionale Mindestheuern und -bedingungen (Seeleute-
sektion) .

Aufforderung an die Gewerkschaften der Seeleute im Seenahverkehr
und in der internationalen Kiistenschiffahrt des Nordsee- und Ostseerau-~
mes, die auf britischen Schiffen geltenden Heuern und ‘Arbeitsbedingun.
gen — unbeschadet besserer bestehender Normen — als guten Durchschnitt
fiir das erwihnte Gebiet zu akzeptieren und jede Anstrengung zu unter-
nehmen, um die Heuern und Arbeitsbedingungen der Seeleute auf das re~
gionale Niveau zu heben.

EntschlieBung i{iber die Festlegung regionaler Frachtsitze (Seeleute-
sektion) '
Hinweis auf die Gefahr des scharfen Wettbewerbs im Seenahverkehr
und in der internationalen Kiistenschiffahrt des Nordsee- und Ostseerau-
mes; Ausdruck der Hoffnung, daf8 die Internationale Schiffahrtskammer
und die ihr angehbrenden Reeder mitwirken werden bei der Schaffung an-
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gemessener Mindestfrachtséitze; Erklirung der Bereitschaft der Seeleute-
gewerkschaften, bei der Sicherung der Wirksamkeit allfilliger in dieser
Richtung unternommener Schritte mitzuwirken.

EntschlieBung iiber eine regionale Seefahrtskonferenz (Seeleutesektion)

Erklirung des Bediirfnisses nach Festlegung regionaler Grundheuern und
Arbeitsbedingungen fiir die Seeleute im Seenahverkehr und in der inter-
nationalen Schiffahrt von West- und Nordwesteuropa; Aufforderung an
das IAA, die Frage einer baldigen Tagung des Paritdtischen Seefahrtsaus-
schusses vorzulegen im Hinblick auf die Einberufung einer regionalen
Seefahrtskonferenz fiir das fragliche Gebiet, und zur Vorbereitung einer
solchen Konferenz eine Ubersicht liber Heuern und Arbeitsbedingungen der
Seeleute im erwihnten Raum anzufertigen.

Entschliefung iiber den Boykott argentinischer Schiffe (Hafenarbeiter-
sektion)

Bestétigung einer Entschliefung, welche die Hafenarbeitersektion der
ITF am 14. Juli 1950 in London gefaBt hatte und mit welcher beschlossen
wurde, zur Unterstlitzung der argentinischen Seeleute in ihrem damals
vor sich gehenden Streik alle geeigneten Mafinahmen zu ergreifen, um das
Laden und Loschen argentinischer Schiffe zu verhindern.

EntschlieBung iiber die Vertretung der Arbeitnehmer auf internationalen
Konferenzen (Sektion der Hochseefischer)

Protest gegen die Weigerung der Regierungen, Vertretern von Hochsee-
fischern die Beteilisung an Konferenzen und Untersuchungen, welche die
Fischerei betreffen, zu gestatten; Beauftragung des Sekretariats, vorstellig
zu werden, damit Abhilfe geschaffen wird.

Entschliefung iiber das internationale Sozialprogramm fiir Fischer (Sek-
tion der Hochseefischer)

Bedauern tber den geringen Fortschritt in der Behandlung von Fische-
reifragen durch das IAA; Beauftragung des Sekretariats der ITF, Schritte
zu unternehmen, um die Behandlung solcher Fragen zu beschleunigen.

EntschlieBung iiber die Zusammensetzung der Flugzeugbesatzungen (Sek-
tion fiir Zivilluftfahrt)

Festsetzung einer Reihe von Mindestnormen fiir Flugzeugbesatzungen
in der Zivilluftfahrt zur Weiterleitung an die ICAO.

EntschlieBung iiber die Mitfiihrung des 500-kHz-Geriites (Sektion fiir
Zivilluftfahrt)

Protest gegen die. Tendenz gewisser Flugzeuggesellschaften, das 500-
kHz-Gerdt nicht mehr zu verwenden; Beauftragung des Sekretariats, die
ICAO darauf aufmerksam zu machen, daf3 dieser Tendenz Einhalt geboten
werden muf3.

Generalrat*)
Anfangs 1950 setzte sich der Generalrat folgendermaBen zusammen:
Osterreich V.Uebeleis (B), K. Weigl (T)
Kanada J.McGuire (E)
Frankreich A.Lafond (E), E. Ehlers (S)
Deutschland H. Jahn (E), J. Hatje (E)

A.Kummernuss (T), H. Davidsen (S)
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- GrofBbritannien

Spanien
Schweden

Vereinigte Staaten

Belgien, Irland, Luxemburg,
Holland und Schweiz

Déanemark, Finnland, Island
und Norwegen

Latein~-Amerika
Naher und Mittlerer Osten
ITF-Sekretariat

J.B.Figgins (E), A.Deakin (T)

D. S. Tennant (S), G. Beardsworth (T)

T.Gomez (E), A.Pérez (E)

S. Christiansson (E)
R. Helgesson (T)

A E.Lyon (E), HH Lundeberg (S)
M. Weisberger (S), D. J. Tobin (ST)

G. M. Harrison (E)

O. Becu (T u.S), Belgien
G. Devaux (E), Belgien
G.Joustra (E), Holland
T. Smeding (T u. S), Holland
R.Bratschi (E), Schweiz
H. Leuenberger (T), Schweiz
M. L eick (E), Luxemburg
P, Poulsen (T), Ddnemark
L. Olsen (T), Norwegen

I. Haugen (S), Norwegen
Th. Laursen (S), Danemark
G. Widin g (E), Finnland
J. K. F. Jensen (E), Ddnemark
Keine ernannt

M.I. Zein el Din (ST), Agypten

J.H.Oldenbroek und P. Tofahrn

¥) Die Buchstaben in Klammern geben Auskunft dariliber, welche Art von Transport~

Linder oder Gruppen

arbeitern die vertretene Gewerkschaft organisiert: E = Eisenbahner; T = Trans-
portarbeitfer im allgemeinen; ST = Arbeiter im StraSenverkehr; S = Seeleute;
L = Luftfahrtpersonal; H = Hafenarbeiter. .

Die gesperrten Namen sind diejenigen der Mitglieder des Generalrates; die nicht-
gesperrten Namen diejenigen von Ersatzmitgliedern. — Wo weder Mitglied noch
Ersatzmitglied aufgefiihrt ist, haben die Gewerkschaften in den Lindern oder
Léndergruppen von threm Recht auf Nominierung eines Vertreters keinen Ge~
brauch gemacht.

Seit der Wahl in Stuttgart setzt sich der Generalrat folgendermaBen Zu-

sammen (siehe auch Erklirung am Ende der vorhergehenden Liste):

Mitglieder und Ersatzmitglieder

Osterreich, Schweiz und Saar -

Belgien, Holland
und Luxemburg

T R
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. Weigl (T), Osterreich

. Thaler (E), Osterreich
Bratschi (E), Schweiz
Leuenberger (T), Schweiz
. Welter (E), Saar

. Uebeleis (E), Osterreich

Dekeyzer (T), Belgien -
. Devaux (E), Belgien
.Joustra (E), Holland

. de Vries (S), Holland

M. Leick (E), Luxemburg

J. Remackel (E), Luxemburg
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Eranki‘eich
ftalien
Griechenlglnd

Grofibritannien
Deutschland

Schweden

Dénemark, Irland, Finnland,
Island und Norwegen

Spanien
Japan

Pakistan, Ceylon, Honkong
und Singapur

Vereinigte Staaten

Naher und Mittlerer Osten

Kanada, Latein-Amerika,
Indien, Australien
und Neuseeland

ITF-Sekretariat

Ferri-Pisani (S), A. Lafond (E)
.Romagnoli (S), E. Pellegrino (E)

Charissiades (E)
Kalapothakis (S) ’
B.Figgins (E)

.Deakin (T)

Yates (S)

Baty (E) ,

. Kummernuss (T), J. Hatje (E)
. Jahn (E), F. Schreiber (E)

. Klus (E), G. Huber (T)
.Dienst (T), H. Hildebrand (S)
.Blomgreén (E), R. Helgesson (T)

Borg (T), Ddnemark

. Olsen (T), Norwegen

I. Haugen (S), Norwegen
Th. Laursen (S), Ddnemark

G. Widing (E), Finnland

J. K. F. Jensen (E), Ddnemark

T. Gémez (E), A. Perez (E)
T.Nishimaki (S), E. Kato (E)
Faiz Ahmed (T)

FE T PRI SHp=TQ T

A.E Lyon(E),H Lundeberg (S)
JJP.Ryan(H),D.L.Behncke (L)

M. L Zein el Din (ST)
Keine ernannt

O.Becuund P. Tofahrn

Der Generalrat trat unmittelbar nach dem Kongre zusammen, um den
Prisidenten der ITF zu wihlen. Die Wahl fiel auf den Kollegen Robert
Bratschi. Eine weitere Zusammenkunft fand vom 10. bis 12. Oktober

1951 in Marseille statt.

Exekutivkomitee

Anfangs 1950 bestand das Exekutivkomitee aus:

O. Becu, Prisident
R. Bratschi

S. Christiansson
T. Gémez

J. B. Figgins

G. Joustra

A. E. Lyon

J. H. Oldenbroek, Generalsekretir
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Das n e u e Exekutivkomitee, das auf, dem Stuttgarter Kongrefi gewidhlt
wurde und E n d e 1951 noch im Amt ist, besteht aus:
R. Bratschi, Prisident )
G. Joustra
P. Ferri-Pisani
A, Deakin . - :
H. Jahn ’ IS
I. Haugen : : .
T. Gémez
A. E. Lyon
O. Becu, Generalsekretir
Wihrend der Berichiszeit tagte das Exekutivkomitee am 6., 7. und
8. Februar 1950 in London; am 15., 16. und 17, Mai in Bern; am 20., 24.,
26. Juli und am 29. Juli (neues Exekutivkomitee) in Stuttgart; am 29. und
30. Januar 1951 in London und am 8. und 9. Oktober 1951 in Marseille.

Geschiftsfithrender Ausschufl

Der vom Stuttgarter Kongrefl gewidhlte Geschaftsfuhrende Ausschufl
setzt smh wie folgt zusammen:

J. G. Baty, Britische Gewerkschaft der Lokfiihrer
und -heizer;
D. S. Tennant, Britische Gewerkschaft der Schiffsoffiziere;

G. B. Thorneycroft, Britische Vereinigung der Gehaltsempfénger
im Verkehr;
T. Yates, Britischér Landesverband der Seeleute.
Kollege Y ates wurde erneut zum Vorsitzenden des Geschiftsfithren-
den Ausschusses gewihlt.,

In den beiden Jahren trat der Geschaftsfuhrende Ausschul3 sechzehn-
mal zusammen.

Das Sekretariat

In die Berichtszeit f&llt der Riicktritt des Kollegen J. H. Oldenbroek
nach 28jahriger Tétigkeit in der ITF infolge seiner Ernennung zum Gene-
ralseékretir des IBFG. Sein Riicktritt erfolgte am 15. Februar, und am fol-
genden Tage trat der Kollege O. Becu, der bis dahin Priésident der ITF
gewesen war, als Amt. Generalsekretér an seine Stelle. Der Stuttgarter
Kongref3 bestitigte die Ernennung, womit O. Becu Generalsekretir wurde.

Ende 1951 setzte sich das Personal des Sekretariats wie folgt zusammen:

Generalsekretir
O. L. Becu
Stellverfretender Generalsekretir
P. Tofahrn *
Ubersetzer, Dolmetscher usw.
Frl. Th. Asser (Franzosisch und Buchfithrung)
G. R. Clutterbuck (Englisch)
L. Martinez (Spanisch)
J. L. Merle (Franzosisch)
R. Santley (Englisch)
A. Spirig (Deutsch)
L. Vincent (Schwedisch)
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Angestellte der Abteilung Dokumentation und Veriéffentlichungen

M. Zwalf (Leiter)

K. A. Golding

Frl., M. Anderson (seit 1. Juni 1950)
Biiroangestellte

V. Klatil (Biirochef)

Frau J. Spirig

Frau E. Seurre (Telefon und Vervielfdltigungen)

Frau G. Eady

A. Cairns (Biirohilfe — Im Militdrdienst seit 23. Mérz 1951)
Stenotypistinnen

Frau L. Kant

Frl. 1. Elmberg (seit 15. April 1950)

Frl. A. Fank (seit 26. Juni 1950)

Frl. A. Nebout (seit 26. Mirz 1950)
Frl. T. Osborne (seit 5. Méarz 1951)
A. Soto

Rechnungspriifer

Der Stuttgarter Kongrell wahlte wiederum die Kollegen W. T. Potter
und J. Haworth in den Rechnungspriifungsausschuf.

Rechnungsrevisoren

Die Firma Hesketh, Hardy & Hirshfield, gepriifte Rechnungsrevisoren,
besorgte wiederum die Priifung der Biicher und Rechnungsfiihrung der
ITF in den beiden Berichtsjahren.

Veréffentlichungen

Im Jahre 1950 erschien die Zeitung der ITF alle zwei Monate in
englischer, deutscher und schwedischer Sprache; seit 1. Januar 1951 er-
scheint die englische Ausgabe monatlich.

In der ganzen Berichtszeit ist der Pressebericht alle vierzehn Tage
in englischer, deutscher, franzdsischer, schwedischer und spanischer
Sprache erschienen.

Amsterdamer Biiro

Das Amsterdamer Biliro ist jetzt geschlossen. Anfangs 1951 erklirte
sich die hollindische Gewerkschaft der Eisenbahner und Strafenbahner
bereit, uns das Gebdude abzukaufen fiir den Betfrag von 43500 Gulden
(rund 4000 £). Am Ende der Berichtszeit war der Verkauf jedoch infolge
von rechtlichen Schwierigkeiten, die sich in der Zwischenzeit eingestellt
hatten, noch nicht vollzogen.

Vertretungen
1950
26.—~—30. April KongrefS des franzosischen Eisenbahnerverban-
des, Paris, P. Tofahrn. ’
11.—13. Mai Kongref8 der Osterreichischen Gewerkschaft der
Eisenbahner, Wien, O. Becu
15.—19. Mai Kongref3 der Vereinigung der britischen Eisen-

bahnangestellten, Scarborough, P. Tofahrn
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21.—23. Juni
27. Juni
26.—28. Juni
7. Juli

16. Juli

13.—20. August

. 10.—14. September
10.-—16. September
18.—23. September
23.~24. September
25. September

25. September bis
4. Oktober
- 26.—27. September

18.—19. Oktober

6.—9. November
14.—15. Dezember

20.—21. Dezember

1951
5.—10. Februar

19. Februar

20. Februar
12.—13. Mérz

Kongref3 des ddnischen Eisenbahnerverbandes,
Nyborg, G. B..Thorneycroft

Kongref der skandinavischen Transportarbeiter-
Féderation, Bergen, O. Becu

Kongref8 des holldndischen Transportarbeiter-
verbandes, Amsterdam, P. Tofahtn

Kongref3 des ~ britischen Eisenbahnerverbqndes
(NUR), Morecambe, P. Tofahrn

Kongref3 des belgischen Transportarbeiterver-
bandes, Antwerpen, O. Becu

Kongrefs des schwedischen Transportaztbeiter-
verbandes, Stockholm, G. B. Thorneycroft und
O. Becu

Kongtefs des dinischen Transportarbeiterver-
bandes, Kopenhagen, J. Baty

Gewerkschaftstag der deutschen Eisénbahner,
Gelsenkirchen, P. Tofahrn

Arbeitsauscﬂuﬁ der Europdischen Wirtschafts-
kommission, Genf, M. Zwalf ’

Kongref3 des franzdsischen Transportarbeiterver-

" bandes, Paris, T. Gémez

Kongrefl des mnorwegischen Seeleuteverbandes,
Oslo, T. Yates '

Internationaler Eisenbahnkongref, Rom,

F. Strauf

Dreigliedrige Konferenz fiir Bemannungsfragen

in der Rheinschiffahrt, Strafbung (1. Teil),
O. Becu

Tagung des Angestelltenausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

Dreigliedrige Konferenz fiir Bemannungsfragen
in der Rheinschiffahrt, Straffburg (2. Teil).
P. Tofahrn

Konferenz der Internationalen Berufssekreta-
riate, Amsterdam, G. Joustra, R. Laan wund
O. Becu

Tagung des Angestelltenagusschusses des. IBFQG,
Brg‘issel, O. Becu

Arbeitsausschufs, Europdische Wirtschaftskom-
mission, Genf, M. Zwalf

Tagung des Kleinen Ausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

Begribnis Ch. Vejre, Kopenhagen, Th. Laursen

Konferenz der Internationalen Berufssekreta- -
riate, Genf, O. Becu
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9.—18. April
13.—14. April
18.—21. April
18.—23. April
8—10. Mai
12. Mai
22.—25. Mai
26.—28. Mai

28. Mai bis 1. Juni

2. Juni
21.—25. Juni
2.—3. Juli
4.—16. Juli
6. Juli
15.—17. Juli

8.—9. September

21. September

23.—27. Oktober
28. Oktober
28.—29. Oktober
14.—16. November

4.—15. Dezember

Kongref3 des Internat. Bundes der Luftverkehrs-
piloten (IFALPA), Amsterdam, K. Golding

II. Gewerkschaftstag der Osterreichischen Trans-
portarbeitergewerkschaft, Wien, O. Becu
Angestelltenkongref3 des IBFQG, Brissel, G. B.
Thorneycroft und O. Becu

Tagung des Eisenbahnausschusses, Europdische
Wirtschaftskommission, Genf, P. Tofahrn

Kongrefi der dinischen Lokpersonalgewerk-
schaft, Aarhus, E. Borg

Begribnis J. Doring, Hamburg, P. Tofahrn
Konferenz des Parititischen Seefahrtsausschus-
ses der IAO, Genf, O. Becu

Kongrefi des schweizerischen Transportarbeiter-
verbandes (VHTL), Bern, O. Becu

KongrefS der Vereinigung der britischen Eisen-
bahnangestellten, Margate, O. Becu

Abschiedsempfang R. Laan sen., Rotterdam,
O. Becu

Kongref3 der skandinavischen Transportarbeiter-
Féderation, Aarhus, O. Becu

Tagung des Exekutivausschusses des IBFG,
Mailand, O. Becu

Kongrefi des IBFG, Mailand, T. Gémez, I. Haugen
und O. Becu

Kongrefs des britischen Eisenbahnerverbandes
(NUR), Hastings, P. Tofahrn '

Kongref3 der finnischen Seeleutegewerkschaft,
Helsinki, O._ Becu .

Kongref3 des belgischen Straflenbahnerverbandes,
Namur, P. Tofahrn

Kongrefs der ,Seafarers’ International Union of
North America®, San Franzisko, O. Becu und
W. Dorchain

Konferenz des Binnenverkehrsausschusses, Euro-
pdische Wirtschaftskommission, Genf, P. Tofahrn

Jugendkonferenz. des saarlindischen Eisenbahn-
nerverbandes, Saarbriicken, P, Tofahrn

Kongref3. des italienischen Seeleuteverbandes,
Genua, D. S. Tennant

Kongref der chilenischen Seeleutegewerkschaft,
Valparaiso, S. Pons

Konferenz des Binnenverkehrsausschusses der
140, Nervi, O. Becu und P. Tofahrn



ill. Regionale Organisierung
Lateinamerika

In Ausfithrung eines Beschlusses des Exekutivkomitees brachte der
Kollege Trifon Gémez im Mirz 1950 zehn Tage in Havanna zu, um
Besprechungen mit dem Geschéftsfithrenden Ausschufl unseres lateinameri-
kanischen Zweigsekretariats zu fithren. Er stellte fest, daB3 dieser Ausschuf3
einige Schwierigkeiten gehabt hatte, das Sekretariat in Betrieb zu setzen.
Seine Mitglieder hatten selbstverstéindlich-keine Erfahrung in internatio-
naler Gewerkschaftsarbeit, obschon sie alle wichtige Stellungen in der
kubanischen Gewerkschaftsbewegung innehatten.

Gomez vereinbarte mit ihnen die sofortige Erdffnung des Biiros des
Zweigsekretariats mit zwei nach den Anweisungen des Ausschusses arbei-
tenden Angestellten, die Aufstellung eines Haushaltsplanes, die vorldufige
Verwendung der gesamten Betrige der vier angeschlossenen Organisatio-
nen in Kuba zur Finanzierung des Biiros sowie die Entsendung (wenn még-
lich) eines Vertreters zum Stuttgarter KongreB3. Der kubanische Gewerk-
schaftsbund versprach seine Hilfe und die Bereitstellung der erforderlichen
Biirordumlichkeiten und -einrichtungen.

Die Dinge blieben jedoch weiterhin in der Schwebe, Unsere Hoffnung,
daB Kollege Javier Bolafios, der Sekretir des Zweigsekretariats, der im
Juli 1950 an der Internationalen Arbeitskonferenz in Genf teilnahm, auch
auf unserem Kongref in Stuttgart im folgenden Monat anwesend sein
wiirde, verwirklichte sich nicht.

Am 6. April 1950 ersuchte Kollege Bolafios in einem Schreiben das Exe-
kutivkomitee der ITF, einen Vertreter zu entsenden, um mitzuhelfen, die
Aufnahme der Tatigkeit des Zweigsekretariats in die Wege zu leiten. Das
Exekutivkomitee stimmte diesem. Ersuchen anldfllich seiner Tagung vom
15. bis 17. Mai 1950 zu. In der Zwischenzeit entwickelte der IBFG jedoch
Pléne zur Errichtung einer eigenen Regionalorganisation in Lateinamerika,
und man hielt es tiir angezeigt, die Ergebnisse abzuwarten, weil sie még-
licherweise unsere eigenen Pline beeinflussen kénnten.

Inzwischen wurde aus dem bereits bestehenden Interamerikanischen
Bund der Arbeiter (CIT) die lateinamerikanische Regionalorganisation des
IBFG mit dem neuen Namen (Interamerikanische Regionalorganisation der
Arbeiter® (ORIT), und es wurde beschlossen, den Kollegen Trifon Gémez
nach Havanna zu entsenden mit dem Auftrag, unser eigenes Zweigsekre-
tariat in Gang zu setzen. Er traf am 6. August 1951 in Havanna ein und
blieb dort bis zum 3. September. Am 27. August gesellte sich der General-
sekretdr der ITF zu ihm, der in den Vereinigten Staaten auf Besuch weilte.

Bis dahin und schon vor der Ankunft des Kollegen Gémez war das
Zweigsekretariat nicht untiitig gewesen und hatte bereits mit Transport-
arbeitergewerkschaften in verschiedenen Teilen Lateinamerikas korrespon-
diert und zwei Nummern einer Zeitung herausgebracht.

Auf Grund der gefiihrten Besprechungen wurde das Zweigsekretariat
reorganisiert, Folgender neuer Ausschull wurde ernannt: Rafael Otero
Borlaffvom Eisenbahnerverband, Sekretidr; CalixtoSanchez, Ge-
werkschaft des Luftfahrtpersonals, Delegierter des Sekretariats der ITF;
sowieJavier H. Bolaiios vom Eisenbahnerverband, IgnacioGon-
zadles Tellechea vom Hafenarbeiter- und Seeleuteverband, José
Gémez Garcia vom Transportarbeiterverband und Alejandro
Estrada von der Gewerkschaft des Luftfahrtpersonals als Mitglieder.
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Es wurde beschlossen, da8 der Sekretir das Zweigsekretariat in haupt-
amtlicher Eigenschaft leiten soll; sein Gehalt wurde auf 350 kubanische
Dollar je Monat festgesetzt. Als zeitweilige Mafnahme tragen der kuba-
nische Gewerkschaftsbund und die Interamerikanische Regionalorgani-
sation der Arbeiter vorlaufig in dankenswerter Weise den Teil der Betriebs-
kosten des Biiros, der nicht durch Einnahmen gedeckt ist. Fiir die Filihrung
des Zweigsekretariats sind Regeln aufgestellt worden, die vom Exekutiv-
komitee der ITF genehmigt worden sind.

Seit dem Umbau des Zweigsekretariats ist dieses sehr aktiv gewesen,
indem es mit dem Sekretariat der ITF in regelmiBiger schriftlicher. Ver-
bindung gestanden und in den verschiedenen lateinamerikanischen Lindern
Propaganda gemacht hat. Die ersten Ergebnisse dieser Bestrebungen be-
ginnen sich einzustellen. Auch sind zwei weitere Nummern der Zeitung des
Zweigsekretariats veroffentlicht worden. Seine Leitung liegt in f&higen
Hinden, und obschon es zweifellos noch tmanche Schwierigkeiten zu liber-
winden haben wird, besteht jeder Grund zu der Annahme, da3 es in der
Zukunft viel fruchtbare Arbeit leisten wird.

Regionales Informationsbiiro der ITF in Bombay

Wiahrend der ersten achtzehn Monate seines Bestehens stand unser
regionales Informationsbiiro in Bombay unter der ehrenamtlichen Leitung
des Kollegen D. Mungat, Generalsekretir des indischen Seeleutever-
bandes. Im November 1950 wurde Mungat zum Vertreter des IBFG fiir
Asien ernannt, und die Betreuung der Geschéfte der ITF wurde seinem
Nachfolger als Generalsekretdr des Seeleuteverbandes, dem Kollegen
J.Soares, iibertragen. Die Arbeiten des Biiros verlangen die Beschifti-
gung einer stellvertretenden Sekretdrin, Frau Tara Kamdar, einer
Stenotypistin und einer téglich ‘wihrend einiger Stunden beschiftigten
Biirchilfe. Die Auslagen fiir das Biiro betragen 5.500 bis 6.000 Rupien (412 £
bis 450 £) je Jahr. Dazu kommen noch Reiseentschidigungen.

Die Tatigkeit des Biiros besteht in der Sammlung von Informationen
iilber die Tatigkeit der Gewerkschaften und die Arbeits- und sozialen Ver-
hiltnisse im Verkehrswesen der asiatischen Lander — vor allem Indien und
Pakistan — sowie in der Verbreitung von Informationen iiber die ITF in
diesen Lindern. Das Biiro verdffentlicht einen jede zweite Woche erschei-
nenden Pressebericht, der Mitteilungen des Londoner Biros und Meldun-
gen aus asiatischen Liéndern enthilt. Die Arbeit wird sehr gut geleistet.

Die Errichtung eines regionalen Biiros des IBFG in Asien wird die Ffage
einer Arbeitsvereinbarung zwischen der ITF und dem IBFG aufwerfen, so-
bald es einmal seine Téatigkeit voll aufgenommen hat.

Neuyorker Biiro

" Mit Schreiben vom 19. April 1950 teilte uns der IBFG mit, daB er die
Absicht habe, ein Zweigsekretariat in New York einzurichten, und schlug
vor, daB3 unser Neuyorker Biiro mit seinem zusammengelegt und gemein-
sam betrieben werden soll. Die Gesamtkosten wurden auf $ 32.000 bis
$ 35.000 je Jahr geschitzt. Der IBFG schlug vor, dafl die Hilffe davon von
den Internationalen Berufssekretariaten aufgebracht werden sollte. Bis zur
Abklirung dieser Frage wurde die ITF aufgefordert, einen Befrag von
$ 12.000 je Jahr zu leisten, ein Betrag, der den Kosten unseres eigenen
Neuyorker Biiros im Jahre 1949 entsprach.

52



Unser Exekutivkomitee priifte diesen Vorschlag auf seiner Tagung im
Mai 1950. ‘Es war geneigt, thm grundséizlich zuzustimmen, wiinschte aber
gewisse Versicherungen, bevor es einen Beschlufl faBte. Der IBFG ver-
sicherte ung spéter, dafi die geplanten Vorkehrungen auf keine Weise die
Autonomie der ITF beeintrichtigen wiirden. Das Exekutivkomitee stimmte
darauthin den Vorschliigen zu, worauf wir unser altes Neuyorker Biiro im
Juli 1950 verlieBen und ein gemeinsamesg Biiro mit dem IBFG an folgender
Adresse bezogen: 20 Weest 40th Street, 6th Floor, New York 18, N. Y.
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IV. Verschiedene Interventionen und Tétigkeiten
Streik der argentinischen Seeleute

Dies war der wichtigste Arbeitskonflikt, in den die ITF in der Berichts-
zeit eingreifen mubBte.

Die CGGMA (ein Bund der argentinischen Arbeiter in Schiffahrt und
Hifen), die einzige Organisation in der argentinischen Republik, die immer
noch der ITF angeschlossen war, war auch die einzige Organisation von
einiger Bedeutung, die nicht zu der von der Regierung beaufsichtigten CGT
(Gewerkschaftsbund) gehorte, Infolgedessen war sie General Perdén und
seiner Frau schon lange ein Dorn im Auge, aber da die Organisation sehr
maiachtig und eng gefiigt war und auBerdem eine Schliisselstellung vertrat,
war der General darauf bedacht, einen Zusammenstofl mit ihr zu vermeiden.
Die Leiter der CGGMA waren sich schon lange bewuB3t, daf3 ein solcher Zu-
sammenstof frither oder spidter kommen mufite und hatten bei der ITF
angefragt, ob sie notfalls auf deren Hilfe zi#hlen konnten, Man hatte
ihnen versprochen, dafi diese Hilfe geleistet wiirde,

Die Regierung Perons und die CGT vermieden jeden offenen Konflikt,
lUbten aber fortwihrend Druck auf die CGGMA aus, um sie zum Beitritt
zur CGT zu zwingen.

In den ersten Monaten des Jahres 1950 kam es zu einem ZusammenstoB.
In Argentinien gibt es einen amtlichen Ausschul}, der mit der Durchfithrung
der Sozialgesetzgebung und mit der Regelung der Arbeitsverh&ltnisse in
Schiffahrt und Héfen beauffragt ist. Die Arbeitnehmervertretung in diesem
Ausschull bestand ausschlieilich aus Vertretern der CGGMA. Die von der
Regierung beaufsichtigte CGT, die keinerlei Anhiinger in Schiffahrt und
Hifen besaB, ersuchte wiederholt um Vertretung in diesem Ausschuf3, aber
die Vertreter der CGGMA leisteten dem Ersuchen entschlossenen Wider-
stand. Infolgedessen verhinderte die Regierung wihrend nahezu einem
Jahr den Ausschuf3 am Arbeiten. Dringende Forderungen nach Verbesse-
rung der Ldhne und Arbeitsbedingungen lagen vor und ihre Priifung wurde
absichtlich verhindert, um die CGGMA auf die Knie zu zwingen.

Im Frithjahr 1950 erklirte die CGGMA zwei Warnstreiks, einen von
24 Stunden am 24. Méirz und einen von 48 Stunden am 4. und 5. ‘April. In
beiden Féllen war der Streik total, was die Seeleute betrifft, wihrend einige
der Hafenarbeiter (die ebenfals zur CGGMA gehérten) einen Solidaritits-
streiks durchfithrten, Da diese Streiks zu keinem Ergebnis fithrten, wurde
ein dreitégiger Streik auf den 3. bis 6. Mai angesetzt. In diesem Streik wurde
die CGGMA von 95 Prozent aller beteiligten Arbeiter unterstiitzt. Er fiihrte
zu der MafBregelung von einer Anzahl Arbeitern, Am 10. Mai wurden die
Leiter der bei der CGGMA angeschlossenen Gewerkschaften ins Verkehrs-
ministerium gerufen, und man bot ihnen die Wiedereinstellung ihrer ent-
lassenen Mitglieder unter der Bedingung an, daf sie sich von der CGGMA
distanzieren und der von der Regierung beaufsichtigten CGT beifreten. Alle
Gewerkschaiten lehnten diese Bedingung ab.

Das Exekutivkomitee der ITF befaBte sich auf seiner Tagung vom 15. bis
18. Mai 1950 in Bern mit einem Bericht, der einen entscheidenden Zu-
sammenstol zwischen der CGGMA und der Regierung Perdns voraussah.
Es ermichtigte den- Generalsekretér, notfalls Schritte gegen argentinische
Schiffe einzuleiten.
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Der ZusammenstoB kam am 18. Mai, als die CGMA einen Streik von
unbeschrinkter Dauer ausloste. Alle 12 000 Mitglieder folgten dem Streik-
aufruf und legten alle Seeschiffe in den argentinischen Héfen sowie 1500
Fahrzeuge der Kiisten- und Binnenschiffahrt fest, In einem Hafen wurden
ebtwa 90 Streikende, darunter die Leiter der Ortsgewerkschaften, verhaftet.
Die Besatzungen der einlaufenden Schiffe wurden gewaltsam an Bord
zuriickgehalten. Streikbrecher wurden angeworben, vor allem unter erst
kiirzlich eingetroffenen Einwanderern. .

Am 23. Mai beaufiragte das ITF-Se‘kretariat den Leiter der freien
CGGMA, den Kollegen J. C. M ason, als Beobachter der Wirtschafts- und
Sozialkonferenz der Vereinten Nationen fiir Lateinamerika beizuwohnen,
deren Erdffnung in Montevideo auf den 5. Juni festgesetzt war, Das Tele-
gramm, das den Kollegen Mason von dem Auffrag in Kenntnis setzte, wurde
ihm nicht zugestellt, dagegen erhielt er das Bestitigungsschreiben. Kollege
Mason erhielf nach einer ersten Weigerung schliefllich einen PaB. Am 3. Juni
traf er in Montevideo ein. ' '

Wir appellierten am 5. und 6. Juni an die TAOQ, Schritfe gegen die argen-
tinische,Regierung zu unternehmen, weil diese das Recht der freien Ver-
einigung verletzt habe. Eine Erklarung iiber den argentinischen Konflikt
wurde unter den Arbeitnehmerdelegierten auf der 1950 in Genf abgehalte-
nen Internationalen Arbeitskonferenz verteilt. :

Mit Schreiben vom 6. Juni (eingegangen am 13.) ersuchte Kollege Mason
um Entsendung eines: Vertreters der ITF nach Montevideo, Da Kollege
Gémez dazu nicht in der Lage war, entschloB sich der amtierende General-
sekretér, die Reise zu unternehmen. Am 14. Juni hatte er eine Unterredung
mit dem argentinischen Gesandten in London, um die am 22. Mai ersucht
worden war, nach der Tagung des Exekutivkomitees vom 15. bis 18. Mai in
Bern, um einen Protest gegen die verleumderischen Erklirungen des argen-
tinischen Arbeitsministers in der regierungshirigen Presse liber die ITF
anzubringen. Die Unterredung war ergebnislos, da der Gesandte zugab,
von den Tatsachen und Streitfragen, um die es ging, nicht das geringste zu
wissen. Auf das Ersuchen um ein Einreisevisum nach Argentinien ant-
wortete er, dal Kollege Becu dieses in Montevideo ,innerhalb von zehn
Minuten“ erhalten kémne. Er lehnte es ab, das Visum auszustellen, ,weil
das Visum von dem argentinischen Konsul im letzten Lande auszustellen
ist, in dem der Reisende sich vor der Einreise nach Argentinien aufhalt«,

Inzwischen hatien wir mit dem IBFG Kontakt aufgenommen, und im
Hinblick auf die Wichtigkeit der Angelegenheit wurde vereinbart, dafl
Kollege Becu im Auftrage beider Organisationen nach Montevideo reisen
sollte und dafl die Kosten von ihnen zu gleichen Teilen getragen wiirden.

Er reiste am 17. Juni nach Montevideo ab, wo er 36 Stunden spiter ein- -
traf. Am 18. Juni nahm er zusammen mit dem Kollegen Mason an der Wirt-
schaftskonferenz der Vereinten Nationen teil. Die Tagung gab ihm Gelegen~
heit, mit dem argentinischen Gesandten (der sein Land auf der Konferenz
vertrat) zu sprechen und ihn zu bitten, ihm ein argentinisches Visum aus-
zustellen und eine Unterredung mit dem argentinischen Arbeitsminister zu
arrangieren. Beide Bitten wurden hoflich und scheinbar mit dem Wunsch
aufgenommen, zu helfen.

Am 19. Juni erhielt Kollege Mason Nachricht aus Buenos Aires, da die
Regierung bereit zu sein scheine, einen Kompromif3 zu suchen. Die Be-~
dingungen einer efwaigen Regelung wurden daraufhin zwischen den
Kollegen Becu und Mason vereinbart, und man sandte Instruktionen an

55



den Stellvertreter des letzteren. Mason war zur Abreise nach Buenos Aires
bereit, sobald deutliche Aussicht auf Verhandlungen bestand.

Am 21. Juni endete die Konferenz der Vereinten Nationen, und am
22. ging die Nachricht ein, da3 die Regierung ihre Haltung geindert hatte.
Kollege Mason kehrte nach Buenos Aires zurlick, wihrend Kollege Becu
in Montevideo auf ein Einreisevisum nach Argentinien wartete, Am 24. Juni
teilte er dem Gesandten mit, da8 er nicht lédnger warten kdnne, und ver-
nahm alsdann, dafli sowohl das Visum als auch eine Unterredung mit dem
Arbeitsminister abgelehnt worden wiren. Er verlieB Montevideo am
24. Juni und telegrafierte Instruktionen nach London, einen Appell an alle
beteiligten Organisationen zu richten, argentinische Schiffe aufzuhalten.
Der Appell erging auf telegrafischem Wege am 25. und 26. Juni.

Kollege Becu unterbrach seine Riickreise in Genf, wo er am 26. Juni ein-
traf. Er traf den Kollegen Oldenbroek und teilte ihm mit, daB kein Kom-
promif3 erzielt wurde und dafl der Konflikt sich verschirft hitte. Als Er-
gebnis seines Besuches in Montevideo waren die argentinischen Seeleute
mehr denn je entschlossen, den Streik fortzusetzen. Kollege Becu hatte auch
Unterredungen mit Beamten des IAA iiber allfdllige Schritte der IAO nach
unserem Protest gegen die Verletzung der gewerkschaftlichen Rechte durch
die argentinische Regierung. Am 28. Juni kehrte er nach London zurtiick.

Am 29. Juni sprach der Labour-Attaché der argentinischen Gesandtschaft
bei Becu vor, um sich mit ihm ,unter Gewerkschaftskollegen zu unter~
halten“, und schlug die Aufhebung des Boykotts vor, Er wurde davon in
Kenntnis gesetzt, dafy der Boykott fortgesetzt wiirde, solange die CGGMA
uns nicht berichtet, daBl der Konflikt einebefriedigende Lésung gefunden hat.

Am 3. Juli, dem 47. Streiktag, telegrafierte die CGGMA, daBl die grofie
Mehrzahl der Streikenden den Kampf fortsetzte, die Schiffsfithrer jedoch
ein schwaches Glied in der Kette waren. Bis dahin hatten die angeschlosse-~
nen Gewerkschaften folgende Mitteilungen erhalten:

1. Am 7. Juni wurden die angeschlossenen Seeleutegewerkschaften davon
in Kenntnis gesetzt, daBl die CGGMA einen dringenden Appell an die ITF
gerichtet hatte, um Unterstiitzung in einem Kampf um Leben und Tod
mit dem Regime Perén. Sie wurden aufgefordert, ihren Mitgliedern die
Anweisung zu erteilen, auf argentinischen Schiffen nicht anzuheuern,
argentinischen Schiffsbesatzungen bei etwaigen Aktionen in ausléndi-~
schen Hifen jede mogliche Unterstiitzung zu gew#hren und das An-
heuern von Seeleuten durch argentinische Reeder auBerhalb Argen-
tiniens zu verhindern. Sie wurden weiter ersucht, nach eigenem Er-
messen die Hafenarbeitergewerkschaften aufzufordern, der Bewegung
durch ein Embargo gegen argentinische Schiffe beizustehen.

2. Am 14. Juni wurden die angeschlossenen Seeleutegewerkschaften davon
in Xenntnis gesetzt, daBl der Sireik in unverminderter Schirfe weiter-
ginge und dafl die CGGMA der Meinung war, daB3 ,eine Weigerung,
unsere Schiffe in auslédndischen Héfen abzufertigen, eine entscheidende
Wirkung haben“ wiirde. Es wurde betont, daB die ITF diesem Kampf
groBte Bedeutung beimiBt und daB die unmittelbar wirksame Weise,
den streikenden argentinischen Seeleuten zu Hilfe zu kommen, in der
Durchfiihrung gewerkschaftlicher Aktion und in der méglichst weit-
gehenden Behinderung der argentinischen Schiffe bestand. Der Appell
vom.7. Juni wurde wiederholt.
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3. Am 17. Juni wurden die angeschlossenen Hafenarbeitergewerkschaften
von den Mitteilungen an die Seeleutegewerkschaften in Kenntnis ge-
setzt sowie von der Wahrscheinlichkeit eines direkten Appells der ITF
an die Hafenarbeitergewerkschaften, um eine volle Wirkung der Soli-
daritdtsaktion zu erzielen. Ob letzterer Schritt notwendig sei, hinge
vom Ergebnis der bevorstehenden' Reise des Generalsekretirs nach
Siidamerika ab. : .

4. Am 25. und 26. Juni wurden die angeschlossenen Seeleute- und Hafen-
arbeitergewerkschaften in Europa durch Telegramm ersucht, ,,wirksame
Schritte zu unternehmen, um argentinische Schiffe aufzuhalten“, Das
Newyorker Biiro wurde beauftragt, die angeschlossenen Gewerkschaften
in den Vereinigten Staaten zu informieren, wihrend das Biiro in Bom-
bay ersucht wurde, dasselbe in Asien zu tun.

5. Am 1. Juli wurde der Appell durch ein Rundschreiben an die ange-
schlossenen Hafenarbeiter- und Seeleutegewerkschaften erneuert.

Der Konflikt wurde alsdann am 5. und 6. Juli von einer Tagung des
Sektionsausschusses der Seeleute besprochen, die es fiir ratsam hielt, eine
Tagung der Hafenarbeitersektion einzuberufen, um gemeinsame Schritte
zu besprechen. Der belgische Traqsportarbeiterverband hatte eine gleich-
lautende Anregung gemacht.

Eine Tagung der Hafenarbeitersektion fand dementsprechend am
14. Juli in.London statt. Man erkannte, dal der Streitfall von gréfiter Be-
deutung war und beschlo3, das mdogliche zu tun, um das Laden und Loschen
argentinischer Schiffe in auslédndischen Héfen zu verhindern, ,bis die
argentinische Regierung das Recht der freien Vereinigung achtet und die
CGGMA erneut anerkennt®.

Der britische Transportarbeiterverband erklirte demgegeniiber, daB er
zwar bereit sei, alles in seiner Macht Stehende zu tun, sich aber infolge
der damals sehr schwierigen Lage in den brtischen Hifen am Boykott
nicht beteiligen konne,

Die Angelegenheit wurde erneut besprochien auf der Konferenz der
Hafenarbeitersektion, die anld8lich des Stuttgarter Kongresses stattfand
und auf der berichtet wurde, da die deutsche Gewerkschaft das Embargo
bereits auf argentinische Schiffe angewandt hatte, von denen einige weder
geladen noch geldscht wurden. Die Gewerkschaft sei entschlossen, mit der
Aktion fortzufahren trotz der damit verbundenen Schwierigkeiten und
trotz der Auswirkungen auf den deutschen AuBlenhandel. Belgische und
holldndische Vertreter versprachen ebenfalls, den Boykott mit Nachdruck
anzuwenden, und die Vertreter der drei skandinavischen Linder gaben die
Versicherung ab, daB argentinische Schiffe in den Hifen von Dénemark,
Norwegen und Schweden nicht abgefertigt wiirden.

Zwei argentinische Schiffe wurden von der Aktion beriihrt. Am 11. Juli
wurden dem Passagierdampfer ,Entre Rios“, der Cuxhaven (Deutschland) -
anlaufen sollte, auf Grund der Inspektionen, welche die deutsche Gewerk-~
schaft an ihre Mitglieder gerichtet hatte, die Dienste eines Lotsen ver-
weigert, Das Schiff wurde nach dem von den Kommunisten beherrschten
Hafen von Diinkirchen umgeleitet, wo die Fahrgiste ohne Schwierigkeit
an Land gehen konnten. Die deutsche Gewerkschaft behinderte das Schiff
an der Einfahrt nach Hamburg, wo es 220 Fahrgiste aufnehmen sollte, um
sie nach Siidamerika zu bringen. Der Frachter ,Rio Gualeguay® lief um
den 9. Juli herum im Hamburger Hafen ein. Die Hafenarbeiter weigerten
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sich, ihn zu entladen, worauf er zunichst nach Rotterdam und alsdann
nach Antwerpen umgeleitet wurde, wo er vom 12. bis 29. Juli hegenbheb
um alsdann ohne Ladung nach Argentinien abzufahren.

Am 6. August erhielten wir ein Telegramm von der CGGMA, das be-
sagte, daB der Streik nach 78tAgiger Dauer am 9. August abgebrochen
wurde, da es unmdglich gewesen sei, den Kampf fortzusetzen. Das Tele-
gramm dankte den Organisationen, die den Boykott durchgefiihrt hatten
und endete mit dem Ersuchen, ihn aufzuheben.

In einem Schreiben der CGGMA vom 5. August wurde erklirt, daB
gegen Schlull die Streikbeteiligung rasch nachgelassen habe, so da3 die
CGGMA keine andere Moglichkeit hatte, als ihn abzubrechen. Einige der
Schiffahrtsgesellschaften hatten bereits damit begonnen, ihr Personal zum
Beitritt zu den von der CGT gebildeten Scheingewerkschaften zu zwingen.
Die Leiter der CGGMA waren jedoch entschlossen, ihre Organisation nicht
aufzugeben. Sie erklirten, daB3 die Erklérung der ITF, wonach der Abbruch
des Streiks nicht die Beendigung des Boykotts bedeuten wiirde, einen sehr
guten Eindruck gemacht habe, aber sie forderten uns trotzdem auf, den
Boykott aufzuheben.

Es besteht einiger Grund zu der Annahme, daB das Ergebnis dieser
Aktion ein anderes gewesen wire, wenn eine gréBere Zahl von angeschlos-
senen Organisationen daran teilgenommen hétte. Die CGGMA erklirt, da
einige der Seeleute die Arbeit wieder aufnahmen, als sie hérten, daf die
Gewerkschaften zweier so wichtiger Seefahrtslinder wie die Vereinigten
Staaten und GroBbritannien die Schiffe Perdns nicht aufzuhalten vermoch-
ten. Die Briten befanden sich allerdings in einer duBerst schwierigen Lage
infolge von kommunistisch inspirierten wilden Streiks, die kurz vorher
stattgefunden hatten, wéhrend die Amerikaner durch den berlichtigten
Taft-Hartley-Act am Eingreifen verhindert wurden.

Ein Brief der CGGMA vom 27. September beschrieb die Methoden,
welche die CGT Peréns angewandt hatte, von den verschiedenen bei der
CGGMA angeschlossenen Gewerkschaften Besitz zu ergeifen. Ein Anfang
wurde gemacht mit der Maschinistengewerkschaft. Deren Mitgliedern
wurde die Wiedereinstellung verweigert, sofern ihre Organisation nicht
der CGT beitrete. Einige unter ihnen erklirten sich einverstanden, eine
Versammlung zu veranstalten mit einer von der CGT vorbereiteten Tages-
ordnung, auf der nach wenigen Minuten beschlossen wurde, den Vorstand
abzusetzen und einen neuen, provisorischen Vorstand mit der Leitung der
Gewerkschaft bis zu deren Ubernahme durch die CGT zu beauftragen.
Ahnlich wurde vorgegangen gegen die Vereinigung der FluBkapitine und
Lotsen, die Gewerkschaften der Hafenarbeiter und Kontrolleure und die
Funkergewerkschatt, Im Falle der Gewerkschaft der Kapiténe und Offi-
ziere der Handelsflotte wurde eine andere Methode angewandt, indem die
Organisation unter Verletzung aller Regeln gezwungen wurde, sich mit
einer von der CGT gebildeten Konkurrenzgewerkschaft zu vereinigen. Im
Falle der Seemannsgewerkschaft veranstaltete eine Gruppe von Defaitisten
eine Generalversammlung, ohne die Satzungen einzuhalten, welche die
Zustimmung des Vorstandes oder ein von einer bestimmten Zahl von Mit-
gliedern unterzeichnetes Ersuchen vorschreiben, und beschlo3 den Beitritt
zur CGT, die aufgefordert wurde, jemanden mit der Leitung der Organi-
sation zu beauftragen, womit deren Ubernahme vollzogen war,

Alle diese Dinge geschahen mit der stillschweigenden Zustimmung der
Behorden, wie auch der Arbeitgeber, welche die von ihnen beschéftigten
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Arbeiter zwangen, den von der CGT gebildeten oder unter deren Aufsicht
stehenden Gewerkschaften beizutreten, Viele der Leiter der CGGMA und
ihrer angeschlossenen Gewerkschaften sind natlirlich entlassen worden.

© Wie bereits erwdhnt, brachten wir anfangs Juni die Angelegenheit dem
Verwaltungsrat des TAA zur Kenntnis und forderten eine offizielle Unter-
suchung. Am 9. Juni wurde uns mitgeteilt, daf unser Ersuchen zunéchst
von den Beamten des Verwaltungsrates gepriift wiirde. Am 14. Juni wur-
den wir davon in Kenntnis gesetzt, dal diese Beamten ,Kenntnis davon
gehabt hitten, daB Verhandlungen zwischen der ITF und der argentini-
schen Regierung begonnen worden wiren und es daher fiir besser gehalten
hitten, das Ergebnis dieser Verhandlungen abzuwarten, bevor sie Schritte
auf Grund des Ersuchens unternehmen wiirden“. Da dieser Erkldrung jede
Begrilindung fehlte, protestierten wir sofort, aber es war daflir zu spét.

Die CGGMA ist selbstversténdlich voll und ganz verschwunden; mit ihr
wurden auch die letzten Spuren des freien Gewerkschaftswesens in Argen-
tinien ausgeldscht, Der Totalitarismus hat einen weiteren Sieg davonge-
tragen. Ein betréchtlicher Teil der Mitgliedschaft und der alten Funk-
tionéire halten jedoch unter sich immer noch Kontakt aufrecht, und es
besteht kein Zweifel, dal das Ende der Schreckensherrschaft Peréns sie
bereitfinden wird. 4

Die argentinischen Seeleute sind jetzt in der argentinischen Vereinigung
der Seeleute und Hafenarbeiter organisiert, in einer Organisation, die vom
Gewerkschaftsbund und der Regierung in riesigem Mafstab aufgebaut
wurde und die anscheinend iiber unbeschrinkte Geldmittel verfiigt. Dies
zeigt, welche Bedeutung General. Perén 'den Seeleuten beimifit.

Argentinische Eisenbahner

Frither waren bei der ITF zwei argentinische Eisenbahnergewerkschaf-
ten angeschlossen, der Eisenbahnerverband (Unién Ferroviaria) und die
Gewerkschaft des Lokpersonals (La Fraternidad). Erstere ging schon frith
zum Gewerkschaftsbund General Peréns tiber, wihrend letztere viel ldnger
ausharrte und sich in hohem MafBle abseits hielt, obschon sie schlieBlich
gezwungen wurde, dem Gewerkschaftsbund beizutreten. Die Beziehungen
beider Organisationen mit der ITF sind seit mehreren Jahren unterbrochen.

“Gegen Ende 1950 ereignete sich auf ‘den argentinischen Bahnen eine
Reihe von Konflikten, die am 17. November in einem Streik gipfelten, der
sich rasch, mit einer eihzigen Ausnahme, auf alle Eisenbahnen ausdehnte.
Der Gewerkschaftsbund und der Eisenbahnerverband waren gegen den
Streik, ein Umstand, der zur Uberraschung der Regierung Peréns seine
Ausbreitung nicht verhinderte. Zunichst versuchte es die Regierung mit
Gewalt, wechselte jedoch ihre Taktik, als solche Mafinahmen keine Wir-
kung zeigten, und es gelang ihr, den Streikausschufl zu iliberzeugen, daB,
wenn dieser die Eisenbahner zur Wiederaufnahme der Arbeit bewegen
koénnte, eine geheime Vereinbarung abgeschlossen wiirde, auf Grund wel-
cher die Lohnforderungen der Eisenbahner verwirklicht wiirden. Die Ver-
einbarung miisse jedoch geheim bleiben, damit die Regierung nicht an
Ansehen verliere. Sobald die Lage wieder normal war, distanzierte sich
der Eisenbahnerverband wie auch der Regierungssekretir fir Arbeits-
fragen von der Vereinbarung, und zahlreiche Streikteilnehmer wurden
entlassen.

Dies fithrte zu einem weiteren allgemeinen Eisenbahnerstreik am 14. De-
zember, Wiederum wurde die Regierung gezwungen nachzugeben, die ent-
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lassenen Eisenbahner wieder einzustellen und die verhafteten Streik-
teilnehmer freizulassen, die Lohne fir die Streikdauer auszuzahlen, eine
betréichtliche Lohnerhéhung zu gewidhren und einige der Leiter des
Eisenbahnerverbandes zu entlassen.

Die Regierung brach aber wiederum ihre Versprechungen, und am
24. Januar brach ein dritter Streik aus. Diesmal war die Regierung besser
vorbereitet, und es gelang ihr, den Streik durch die Entlassung mehrerer
Tausend Eisenbahner und die Einberufung anderer zum Wehrdienst zu
zerschlagen. '

Das Exekutivkomitee der ITF, das in diesem Augenblick in London
tagte, nahm eine EntschlieBung an, welche seine Sympathie mit den Strei-
kenden ausdriickte und die Regierung Peréns an den Pranger stellte.

Es ist zu berucksichtigen,daf8 simtliche Streiks von den Gewerkschaften
nicht anerkannt wurden und auf den heftigen Widerstand des regierungs-
hoérigen Eisenbahnerverbandes und des Gewerkschaftsbundes stieSen. Die
Gewerkschaft des Lokpersonals hatte an sich in die Auseinandersetzung
nicht eingegriffen, die Regierung wartete jedoch zweifellos auf eine gute
Gelegenheit, sie in die Knie zu zwingen.

Die Gelegenheit dazu bot sich einige Monate spiter. Auf einer Tagung
des Vorstandes des Argentinischen Gewerkschafisbundes erhoben die Ver-
treter der Gewerkschaft des Lokpersonals scharfen Einwand gegen einen
(nie genehmigten) Artikel in den Satzungen des Gewerkschaftsbundes, der
diesen ermichtigte, in die Angelegenheiten angeschlossener Organisationen
einzugreifen und sie erforderlichenfalls sogar zu iibernehmen; die Tagung
forderte alle Organisationen des Gewerkschaftsbundes auf, die Kampagne
zur Wahl General Peréns zum Priasidenten der Republik Argentinien fir
eine neue Amtszeit zu unterstiitzen und dem Gewerkschaftsbund vier po-
litische Redner zur Verfiigung zu stellen.

Der Vorstand der Gewerkschaft des Lokpersonals trat daraufhin zu-
sammen und beschlof mit einer Mehrheit, diese Anweisung nicht durchzu-
fiihren mit dem Hinweis darauf, da3 die Satzungen der Gewerkschaft ihr
jede politische Betatlgung untersagen.

Am 9. Mai 1951 stiirmte eine bewaffnete Bande von Per6n-Anhingern
das Biiro der Gewerkschaft wihrend einer Sitzung des Vorstandes, zwang
diesen zum Riicktritt und wiahlte einen neuen Vorstand, der die finf Mit-
glieder des alten Vorstandes umfaBte, die General Perén unterstiitzten und
auch von ihm bezahlt werden in der Form von Amtern als ,,Gewerkschafts-
berater, ,Inspektoren® usw. Obschon die Wahl offensichtlich gesetzwidrig
war, anerkannten der Gewerkschaftsbund und das Justizdepartement so-
fort den neuen Vorstand. Die Jahreskonferenz der Gewerkschaft, welche
Gelegenheit geboten hitte, einen neuen Vorstand durch ein einwandfreies
Verfahren zu wihlen und den Beschlufl des alten Vorstandes, die Kandi-
datur Prasident Peréns nicht zu unterstiitzen, umzustoien, war nur finf
Tage spiter, auf den 14. Mai, festgesetzt.

Obschon iiberlistet, schickten sich die alten Fiihrer der Gewerkschaft des
Lokpersonals nicht in die Niederlage. Am 1. August 1951 erklirten sie einen
weiteren Streik, an dem sich nicht weniger als 92 Prozent der Lokfiihrer
wéahrend einer Dauer von mehreren Tagen beteiligten. Diese groflartige
Kundgebung war natlirlich zum MiBerfolg verurteilt. Bei ihrer Unter-
driickung ging die Regierung weit Gber die Gewalttitigkeit hinaus, die ihre
fritheren Schritte gekennzeichnet hatte. Die Eisenbahner wurden wieder-
um zu den Fahnen gerufen. Tausende wurden entlassen und Hunderte ver-
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haftet und gemartert; das Ergebnis stand deshalb von vornherein fest. Sie
haben jedoch wieder und wieder den Beweis eines ungebrochenen Geistes
geliefert, und wenn die Zeit kommt, General Perén zu stiirzen, werden
sie zweifellos eine hervorragende Rolle spielen.

Seit den beschriebenen Ereignissen haben wir mit einigen im Exil
lebenden alten Fiihrern der Gewerkschaft des Lokpersonals wieder
Beziehungen angekniipft,

Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, die vom 13. bis
17. August 1951 in Utrecht stattfand, befaite sich mit dem Kampf Peréns
gegen die Gewerkschaft und fafite folgende EntschlieBung:

»Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, versammelt
in Utrecht vom 13. bis 17. August 1951, hat Kenntnis erhalten von
der letzten Gewalttat der Regierung des Generals Perén in Argen-
tinien. ‘La Fraternidad’, die seit siebzig Jahren bestehende Ge-
werkschaft des argentinischen Lokomotivpersonals, ist der letzten
Uberreste ihrer Freiheit beraubt worden, und zwar mit Methoden,
die fiir totalitire Staaten kemnzeichnend sind und bei allen frei-
heitsliebenden und sich zur Demokratie bekennenden Menschen
Abscheu erregen.

Die Konferenz wendet sich mit Nachdruck gegen diese aufs
neue bewiesenen diktatorischen Tendenzen des Perén-Regimes,

bekundet ihre Sympathie und Solidaritit mit den schwer ge-
priiften Leitern und Mitgliedern der ‘Fraternidad’, und

versichert sie, daf ihre langjihrige Verbindung mit der ITF
nicht der Vergessenheit anheimfallen wird.

Sie verspricht, daff die ITF alles in ihrer Macht Stehende tun
wird, um der Gewerkschaft die Freiheit und ihre ehrenvolle Stel-
lung in der argentinischen und internationalen Gewerkschafts-
bewegung zuriickzugeben, und ersucht das Internationale Arbeits-
amt, den Wirtschafts- und Sozialrat und die Kommission fiir Men-

. schenrechte der VN, der ITF ihre Unterstiitzung angedeihen zu
lassen in den Bemiihungen um die Wiederherstellung der Gewerk-
schaftsfreiheit fiir alle T'ransporta'rbezter Argentiniens.”

Der Generalrat der ITF befaBte sich auf seiner Tagung vom 10. bis
12. Oktober 1951 in Marseille mit den vorstehend beschriebenen Tatsachen
und nahm folgende EntschiieBung an:

~Der Generalrat der ITF, versammelt in Marseille vom 10. bis
12. Oktober 1951, hat Kenntnis genommen von den zahlreichen Bef
weisen der Entschlossenheit der argentinischen Transportarbeiter,
die Freiheit und die demokratischen Rechte, deren das Regime
General Perdns sie beraubt hat, wiederzugewinnen.

Der Generalrat ist besonders beeindruckt von dem tapferen
Kampf, den die Seeleute und Hafenarbeiter im Jahre 1950 und die
Eisenbahner in letzter Zeit geliefert haben. Er versichert ihnen,
daf3 sie nicht vergessen sind und daff sie in ihren Bestrebungen
immer auf die Sympathze und Unterstiitzung der ITF zdhlen
konnen.” .
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Streik der belgischen Hafenarbeiter

Am 29, Juli 1950 traten die belgischen Hafenarbeiter in den Streik auf
Grund des Aufrufs des Belgischen Gewerkschaftshundes zum General-
streik, um Konig Leopold zum Riicktritt zu zwingen. Als dieser politische
Streik am 2. August endete, setzten sie ihren Streik fort im Versuch, Lohn-
erhShungen zu erzielen. )

Sobald der Streik gewerkschaftlichen Charakter annahm, ersuchte der -
Belgische Transportarbeiterverband die ITF um Hilfe, und das Sekretariat
bat in einem Telegramm am 8. August die Hafenarbeiterverbinde in Hol-
land und Deutschland, ihre Mitglieder anzuweisen, keine Giiter zu behan-
deln, die normalerweise durch belgische Héfen gehen.

Der niederlidndische Verband berichtete, da er folgende MaBnahmen
getroffen habe:

1. Schiffe, die jetzt in Antwerpen liegen, werden in Rotterdam nicht ent-
laden, es sei denn, es handle sich um Giiter fiir die Niederlande oder um
Transitgut. Sofern solche Schiffe Ladungen fiir Belgien enthalten, wer-
den diese Giiter nur dann entladen, wenn sie nicht nach Belgien weiter-
befordert werden.

2. Abgehende Giiter, die sich jetzt in Belgien befinden und normalerweise
in einem belgischen Hafen verladen werden, werden in Holland nicht
verladen; Transitgut wird verladen, soweit es sich nicht schon in einem
belgischen Hafen befindet.

3. Schiffe unterwegs nach Europa mit Ladegut fiir Belgien werden in Rot-
terdam nicht entladen.

4. Schiffe mit Ladungen filir mehrere Bestimmungsorte werden entladen
mit Ausnahme des fiir Belgien bestimmten Gutes, soweit es sich um
Transitgut (nicht fiir Belgien bestimmmt) und um fiir Holland bestimmtes
Gut handelt. Soweit diese Schiffe nach Belgien bestimmte Gliter ent-
halten, werden diese zwar entladen, aber nicht nach Belgien weiter-
geleitet.

Durch Brief vom 10. August (empfangen am 14. August) antwortete die
deutsche Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr wie
folgt:

ue oo IRT ersucht uns, die Ladung der umdisponierten Schiffe
nicht zu loschen. Wir miissen Euch nun darauf aufmerksam
machen, dafl die Dinge bei uns nicht so einfach liegen, dafi wir
auf Grund eines Telegramms einen Boykott in unseren Hifen ver-
hidngen koénnen. Wir sind selbstverstindlich gern gewillt, unsere
Antwerpener Kollegen Hafenarbeiter zu wunterstiitzen, aber wir
sind der Auffassung, dafi andere Wege begangen werden miissen,
wie den Weg eines einfachen Telegramms.

Soll den Antwerpener Hafenarbeitern geholfen werden, dann
sind wir bereit, an einem Beschluf seitens der Fachgruppe Hafen
der ITF mitzuwirken, wobei wir dann allerdings die Hoffnung
ausdricken, dafi auch die englischen Kollegen Hafenarbeiter sich
diesem Beschluf8 anschlieflen mogen. Wiirden wir heute einen
Boykottbescheid an unsere Hifen herausgeben, so sind wir im
Augenblick nicht dariiber unterrichtet, ob in den belgischen, hol-
lindischen, frdnzosischen oder englischen Hdfen diese Dampfer be-
arbeitet werden. Wir bitten Euch also, uns mitzuteilen, ob die Még~
lichkeit eines internationalen Beschlusses besteht, dem wir uns
dann selbstverstdndlich gern anschlieffen werden. Solange ein sol-
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cher Bescheid nicht vorliegt, werden wir unsere Kollegen Hafen-
arbeiter zu keinem Boykott bewégen konnen.“

Auf diesen Brief antwortete das Sekretariat am 14. August wie folgt:

»e -+« Die Behandlung von Giitern, die normalerweise in einem
bestreikten Hafen hantiert werden milssen, ist bisher immer be-
zeichnet worden als Streikbrechérarbeit. Sozusagen. alle Tarifver-
trige enthalten in geschriebener oder ungeschriebener Weise die
Klausel, daf§ von den Arbeitern keine Streikbrecherarbeit gefor-
dert werden kann und daf die Weigerung solcher Arbeit keinen
Vertragsbruch darstellt. '

Fiir den Antwerpener Hafen bestimmte Giiter kénnen nur nach
einigen wenigen anderen Hdfen umdisponiert werden, und zwar
nach Nordfrankreich, nach Holland oder mnach Deutschland. Eng-
lische Hdfen kommen gar nicht in Betracht. Wie Ihr wift, haben
die franzosischen Gewerkschaften in den nordfranzosischen Hifen
wenig Einfiuf, weil dort die Kommunisten das letzte Wort haben.
In Holland ist unmittelbar bei Ausbruch .des Streiks eine Verein-
barung zwischen den hollindischen Arbeitgebern und der hollin-
dischen freien Gewerkschaft qetroffen worden, iiber deren Inhalt
die beiliegende Ubersetzung eines heute morgen erhaltenen Briefes .
Aufschluf gibt. ’

Der Streik im Antwerpener Hafen dauert noch an, und Becu ist
selbst an Ort und Stelle gegangen, um die Aktion zu leiten und
ein schleuniges Ende herbeizufilhren. Er wiinscht dringend, dafi
die deutsche Organisation dem hollindischen Beispiel folgt. Wir
hoffen, dafl es Euch mdglich ist, dem belgischen Verband Euern
Beistand raschestens zu leisten.”

Die deutsche Organisation antwortete nicht auf diesen Brief. Der Streik
endete am 23. August, und am 26. August widerriefen wir unseren Appell,
den belgischen Transportarbeiterverband zu unterstiitzen. Am 28. August
schrieben wir an die deutsche Gewerkschaft, um unseren Standpunkt zu
bestétigen, wie er in unserem Brief vom 14. August dargelegt war. Wir
legten dar, dafB3 die Stellungnahme der deutschen Gewerkschaft im Wider-
spryuch steht zum Grundsatz, sich jeglicher Streikbrecherarbeit zu enthal-
ten und daB die deutsche Gewerkschaft tatsdchlich die Befugnisse des Ge-

neralsekretirs anzweifle, einen Appell zur Hilfeleistung an eine im Streik

stehende Organisation auszusenden.

In ihrer Antwort auf diesen Brief verwies die deutsche Gewerkschaft
auf die Erfahrung mit dem Boykott der argentinischen Handelsschiffahrt
und unterstrich, dal nur ein Teil der angeschlossenen Organisationen die-
sen Beschluf3 ausgefiihrt habe. Mit dieser entmutigenden Erfahrung noch
frisch im Gedichtnis war es ihr nicht méglich, am 8. August neue Boykott-
vorschriften zu erlassen; es sei denn, daB sie diesesmal die Gewihr hitte,
daB der Boykott liickenlos durchgefiihrt wiirde.

Der Streik brachte den Belgischen Transportarbeiterverband in eine
schwierige und sogar gefihrliche Lage. Der Vorsitzende dieses Verbandes
(R.Dekeyzer) war abwesend und befand sich als Mitglied einer Dele~
gation des IBFG im Fernen Osten.

Unter diesen Umstinden fiihlte der Generalsekretér sich verpflichtet,
dem belgischen Verband zu Hilfe zu kommen und ihn vor einer Katastrophe
zu behiiten. Berlicksichtigung verdient dabei der Umstand, daf3 der Ge-
neralsekretir in dem Augenblick noch Vorsitzender (auf Urlaub) des Bel-
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gischen Transportarbeiterverbandes war. Er verweilte in Antwerpen vom
9. bis 24. August und schlofl eine Vereinbarung, auf Grund derer der bel-
gische Verband den Streik am 23. August aufhob. Die Kommunisten ver-
hinderten die unmittelbare Wiederaufnahme der Arbeit; sie fand schritt-
weise statt, und am 3. September war die Lage im Antwerpener Hafen wie-
der normal.

Tripolitanische Hafenarbeiter

Am 9. Januar 1950 erhielten wir ein Telegramm der Tripolitanischen
Vereinigten Hafenarbeitergewerkschaft (Tribolybia United Dock Workers),
das gegen die Behandlung der Arbeiter durch die britische Verwaltung
und die gezahlten niedrigen Lohne von 3 s 4 d je Tag protestierte. Ferner
wurde erklirt, dall die Hafenarbeiter seit dem 2. Januar gestreikt hitten,
und wir wurden ersucht, zu ihrer Unterstiitzung einzugreifen.

Wir antworteten, dafl wir die Angelegenheit bei den britischen Behor-
den zur Sprache bringen wiirden und forderten die Gewerkschaft auf, uns
weitere Einzelheiten iliber ihre Lohnforderungen mitzuteilen, Gleichzeitig
wandten wir uns an die zusténdige Abteilung des Britischen Auswirtigen
Amtes und wurden von diesem am 24. Januar davon in Kenntnis gesetzt,
daBl nach einem erhaltenen Bericht der Streik am 9. Januar — an dem Tag,
an dem wir das Telegramm erhielten — zu Ende gegangen war und dal3
die Hafenarbeiter eine Lohnerhhung von 20 Prozent erhalten hatten.

Trotz wiederholter Aufforderungen sind keine weiteren Informationen
aus Tripolis eingegangen.

Islindische Fischer

Am 16. Januar 1950 erhielten wir ein Telegramm vom Isldndischen Ge-
werkschaftsbund, in welchem wir um unseren Beistand in einem Streik
gebeten wurden, an dem vier isldndische Fischereifahrzeuge in Neufund-
land beteiligt waren.

Angesichts der Tatsache, dal das Ersuchen vom Isldndischen Gewerk-
schaftsbund, anstatt von unserer Seeleute- und Fischergewerkschaft in
Reykjavik, kam, baten wir letztere um Aufkléarung. Wir erhielten die Ant-
wort, dafl wir unser Moglichstes tun sollen.

Aus einem spéter erhaltenen Bericht ging hervor, dafl die Situation

ziemlich verwickelt war. Ein islindischer Reeder hatte vier seiner Schiffe
nach Neufundland Uiberfiihrt, 53 Besatzungsmitglieder entlassen und sie
heimgeschafft, ohne die aussiehenden Heuern zu zahlen. Der Isl&ndische
Gewerkschaftsbund verlangte die Zahlung dei Heuerriickstinde und die
Uberfiihrung der Fahrzeuge nach Island.
- Auf unser Ersuchen zog die Kanadische Gewerkschaft der Eisenbahn-
angestellien Erkundigungen in Neufundland ein und stellte fest, daf die
Schiffe untitig im Hafen lagen und den Gegenstand erhitzter politischer
Debatten im neufundlindischen Parlament bildeten. Es handle sich nicht
darum, die Trawler durch isldndische Fischer zu bemannen. Dank der Hilfe
der kanadischen Gewerkschaft erhielt der Islindische Gewerkschaftsbund
ausfiihrliche und genaue Informationen, die ihm wahrscheinlich gestatte-~
ten, die Angelegenheit auf befriedigende Weise zu regeln.

Die Schiffe kehrten jedoch nicht nach Island zuriick. Sie waren in den
Besitz einer neufundisdndischen Gesellschaft iibergegangen, zu deren Direk-
toren der islindische Reeder gehorte. Diese Gesellschaft, deren Griindung
mit staatlicher Hilfe erfolgte, ging im November 1950 ganz in den Besitz
der neufundliindischen Regierung iiber.

64




Irlindischer Hafenarbeiterstreik

Am 13. Juni 1950 telegrafierte der Irldndische Transportarbeiterverband
an den Niederldndischen Gewerkschaftsbund und ersuchte um Boykott
eines Schiffes (SS , Venus“) durch die holléindischen Hafenarbeiter, das von
Galway nach Rotterdam unterwegs war. Das Telegramm besagte, daB8 die
Angestellten einer Handelsfirma in Galway fiir Lohnerhdhung streiken
und daf3 die Docker von Galway die Angestellten durch den*Boykott unter-
stlitzen. Das fiir die Handelsfirma bestimmte Gut war von den irléndischen
Dockern schon neun Wochen aufgehalten worden. Der Niederldndische
Gewerkschaftsbund libermittelte den irlindischen Appell an den Nieder-
l&ndischen Transportarbeiterverband, der den Irldndischen Transport-
arbeiterverband an die ITF verwies, Wir erhielten vom irlandischen Ver-
band die Zusicherung, daBl es sich um einen echten gewerkschaftlichen
Kampf handle, und der irldndische Verband ersuchte die ITF um Unter-
stiitzung der Aktion seiner eigenen Mitglieder in Galway und ersuchte
insbesondere, daB die Hafenarbeiter von Rotterdam die Aktion der Hafen-
arbeiter in Galway nicht unwirksam machen.

Auf Ersuchen der ITF richtete der Niederlidndische Transportarbeiter-
verband sich an die niederldndische Firma, die die Entladung des Schiffes
itbernommen hatte. Es ergab sich, daf der Verkiufer der Ware (2100 t
Phosphat) den Kaufvertrag mit der.Handelsfirma in Galway riickgingig
gemacht und die Ware auf dem europdischen Festland verkauft hatte. Da
die Ware nieht mehr fiir Galway bestimmt war, sah der Niederléndische
Transportarbeiterverband davon ab, den Boykott zu verhéngen.

Von dieser Sachlage unterrichtet, erklérte sich der Irldndische Trans-
portarbeiterverband von der Aktion der ITF und des Niederléndischen
Transportarbeiterverbandes befriedigt.

Verhiingung einer Sperre iiber westamerikanische Hifen

Im Oktober 1950 berichiete der Verband der Seeleute Nordamerikas,
daB er in einer ‘Auseinandersetzung mit den kommunistischen Hafen-
arbeiterverbinden an der Westkiiste gezwungen sei, eine Sperre iiber
mehrere Héifen zu verhingen. Gemél seinem Ersuchen appellierten wir an
die angeschlossenen Organisationen, die amerikanischen Kollegen nach
Kriften zu unterstiitzen und gaben Andeutung liber mégliche MaBnahmen.
Wir richteten mit Telegramm ein Ersuchen an den Nordamerikanischen
Seeleuteverband um einen vollstdndigen Bericht iiber den Streitfall, er-
hielten jedoch keinen Bescheid.

Lohne der japanischen Eisenbahner

Der Japanische Eisenbahnerverband schrieb uns am 29. November 1950,
die japanische Regierung weigere sich, einen acht Monate alten Schieds-
spruch durchzufithren, Er ersuchte die ITF um Hilfe. Wir unterrichteten
alie angeschlossenen Eisenbahnerverbédnde von der Lage und ersuchten sie,
eine Botschaft an den Japanischen Eisenbahnerverband zu richten, die ge-
eignet ist die japanische Regierung zu beeindrucken und die Moral des
Verbandes zu stirken. Wir schrieben auch an den japanischen Verband,
dafBl wir die Haltung der japanischen Regierung verurteilten, und ersuch-
ten ihn, zu versuchen mit friedlichen Mitteln die Lohne durchzusetzen,
auf die seine Mitglieder Anspruch hitten. Wir fligten jedoch hinzu, daB,
falls eg ihm mit diesen Methoden nicht gelinge, Gerechtigkeit fiir seine
Mitglieder zu erlangen, wir wirksamere Aktionen gutheifien wiirden,
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Vorstellungen im Namen der ostafrikanischen Gewerksehaft asiatischer
Eisenbahner

Gegen Ende 1950 beklagte sich diese Gewerkschaft (die frither den
Namen , Asiatische Eisenbahnergewerkschaft von Kenya und Uganda®
trug) bei uns, daBl die von den ostafrikanischen Staatsbahnen gebildeten
Verhandlungsorgane durch einen willkiirlichen Beschluf3 der Eisenbahn-
verwaltung am Arbeiten verhindern wiirden.

Wir schrieben an den britischen Kolonialsekretéir und forderten ihn auf,
von seiner Autoritdt Gebrauch zu machen, um die Angelegenheit richtig-
zustellen,

Das Ergebnis war, dafl die Personalverteter am 25. November 1950 zum
erstenmal in der Geschichte der Verwaltung eine Gelegenheit hatten, Per-
sonalprobleme mit Vertretern der Verwaltung zu besprechen. Die Gewerk~
schaft erzielte eine kleine Konzession, das Gesamtergebnis der Verhand-
lungen wird jedoch als unbefriedigend betrachtet.

Vorstellungen im Namen der Gewerkschaft des Saarlandes,
Industrieverband Eisenbahn

Waihrend eines Besuches im Saargebiet im September 1951 wurde der
Stellvertretende Generalsekretir davon in Kenntnis gesetzt, da3 die Saar-
regierung beabsichtige, dem iiblichen Verfahren der Aushandlung der
Eisenbahnerléhne zwischen der Gewerkschaft und der Verwaltung der
saarlédndischen Eisenbahnen ein Ende zu setzen. Es bestand die Absicht,
auf die Eisenbahner die Lohnreglemente der Beamten anzuwenden, die
von der Regierung ohne echte Verhandlungen beschlossen werden. Die
Eisenbahnergewerkschaft wandte sich grundsétzlich gegen Vorschlige,
welche die gegenwirtige Lohnstrukiur stéren und fiir zahlreiche Eisen-
bahner ein niedrigeres Einkommen bewirken wiirden, und sie fragte an,
welche Hilfe die ITF geben konnte. Das Sekretariat versorgte die Gewerk-
schaft mit Einzelheiten liber giiltige IAO-Ubereinkommen, die sich mit
Kollekivvertriagen befassen, und nach einem weiteren Briefwechsel schrie-
ben wir auf Ersuchen der Gewerkschaft am 20. November an den Minister-
prasidenten des Saarlandes und ersuchten ihn, dafiir zu sorgen, daB die
Art und Weise der Durchfiihrung der kiirzlich erlassenen Gesetze in
Ubereinstimmung steht mit den Bestimmungen des Internationalen Ar-
beitsiibereinkommens Nr. 98, der erginzenden Empfehlung von 1951 und
der EntschlieBung iiber Arbeitsbeziehungen im Binnenverkehr, die vom
Binnenverkehrsausschuf3 der IAO im Mai 1947 angenommen wurde. Die
Saarregierung gab keine Antwort.

Verschiffung von Zucker als Massenladung

Der Kubanische Seeleute- und Hafenarbeiterverband ersuchte uns mit
Schreiben vom 22. August 1951 um unsere Unterstiitzung im Versuch zur
Verhinderung der Einfithrung des Zuckerexportes aus Kuba in Massen~
ladungen. Da die Zuckerproduktion eine der Hauptindustrien der Insel ist,
behauptete der Verband, daf3 die Verfrachtung des Zuckers als Massengut
95 Prozent der jetzt fiir seine Mitglieder zur Verfigung stehenden Arbeit
ausschalten wiirde. Er schiug vor, dai unsere angeschlossenen Hafen-
arbeitergewerkschaften sich mit der Angelegenheit befassen sollten.

Unser Exekutivkomitee behandelte diese Frage anléfllich seiner Tagung
im Oktober 1951 in Marseille. Im Laufe der Besprechungen stellte es sich
heraus, dafl die Kubaner unier sich in dieser Frage nicht einig sind, die
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natiirlich eng mit derjenigen der Beschriankung der Traglast verbunden ist,
die von einem einzelnen Hafenarbeiter ohne Hilfsmittel getragen were
den darf.

Das Sekretariat der ITF hatie inzwischen eine Voruntersuchung tiber
das Problem angestellt, aus der es sich ergab, daf3 auch in anderen Lindern
die Meinungen geteilt sind. Es wird auf der néchsten Tagung des Aus-
schusses der Hafenarbeitersektion der ITF zur Sprache gelangen.

Finanzielle Unterstiitzung faschistischer Regierungen

Im Juli 1950 berichtete die Presse, da3 Verhandlungen vor sich gingen
iiber ein belgisches Darlehen in Héhe von 1400 Millionen belgischen Fran-
ken an Argentinien. Das Sekretariat ersuchte unverziiglich den IBFG, den
Belgischen Gewerkschaftsbund aufzufordern, sich dem Darlehen zu wider-
setzen.

Am 10. Oktober 1951 ersuchte unser franzdsischer Eisenbahnerverband
um Unterstiitzung fiir eine Entschliefung, die sein Landesrat wenige Tage
vorher angenommen hatte und die um das Eingreifen des IBFG und der
amerikanischen Gewerkschaften ersuchte, um die Unterzeichnung eines
geplantén Abkommens zwischen den Vereinigten Staaten und der spani-
schen Regierung zu verhindern, dag dem Franco-Regime Hilfe gewihren
sollte. Als wir vernahmen, daB8 der IBFG sich mit der Sache befaBte, hiel-
ten wir es fiir besser, sie in seinen Hinden zu belassen.

Forderungen der Seeleutegewerkschaft von St. Lucia

Vor einiger Zeit erzielte die Seeleutegewerkschaft von St. Lucia, teil-
weise infolge des Eingreifens der ITF, eine Vereinbarung mit der ,,Cable &
Wireless, Ltd.“, wonach die Anstellung von Personal fiir die Schiffe der
Gesellschaft im Benehmen mit der Gewerkschaft zu erfolgen hatte. Die
Gewerkschaft beklagte sich spidter dariiber, daBl die Schiffsoffiziere der
Gesellschaft die Vereinbarung nicht einhielten und ersuchte um die Vor-
bringung einer Reihe weiterer Forderungen. Wir brachten die Angelegen-~
heit bei der Gesellschaft zur Sprache, die uns am 26. Oktober 1951 mit-
teilte, daf3 eine betrdchiliche Zahl von Konzessionen gemacht wurde.

Die Gewerkschaft war jedoch nicht befriedigt und ersuchte uns, die
Angelegenheit weiter zu verfolgen. Anfangs 1952 erhielten wir die Ver-
sicherung, daB3 die Cable & Wireless, Litd., ihre Vertretung in St. Lucia an-
gewiesen hatte, sich genau an die Vereinbarung iiber die Anstellung von
Arbeitskriften zu halten und mit der Gewerkschaft jedesmal Besprechun-
gen zu fithren, wenn Personal entlassen werden mug.

Beschlagnahme japanischer Fischereifahrzeuge durch die Kommunisten

Im Mérz 1951 schrieb uns der japanische Seeleuteverband iiber die Er-
greifung japanischer Fischereifahrzeuge durch Kommunisten im chinesi-
schen Meer beim Fischen in Gewdssern, in denen von den Besatzungsbe-
horden die Fischerei gestattet ist. Die Gewerkschaft ersuchte um unsere
Hilfe. Wir brachten die Angelegenheit der Offentlichkeit zur Kenntnis,
erkliarten jedoch, daBl es sich eher um eine Angelegenheit handle, welche
die japanische Regierung auf dem tiblichen Wege aufgreifen sollte. Im No-
vember erhielten wir jedoch eine weitere Klage der Gewerkschaft infolge
einer Zunahme solcher Vorfille nach der Unterzeichnung des Japanischen
Friedensvertrages. Im Laufe eines Jahres sind nicht weniger als 42 japani-
sche Fischereifahrzeuge auf diese Weise beschlagnahmt worden. Von den
495 Besatzungsmitgliedern sind nur 228 heimgeschafft worden, wihrend
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drei weitere getttet worden sein sollen. Ein schlimmer Zug ist, daB3 die
gekaperten Schiffe mit ihren Mannschaften als XKéder verwendet werden.
Gewohnlich greifen vier oder flinf kommunistische Schiffe ein japanisches
Schiff an.

Am 29. Dezember ersuchten wir den Parlamentsabgeordneten C. W.
Gibson, die Angelegenheit im Britischen Unterhaus zur Sprache zu
bringen.

Organisierung der Hafenarbeiter in Curacao

Im September 1950 legte der bei uns angeschlossene hollindische Trans-
portarbeiterverband uns nahe, den Versuch zu unternehmen, die Organi-
sierung der Hafenarbeiter in Curacgao (Niederldndisch-Westindien) herbei-
zufiihren. Die holléndische Gewerkschaft der Schiffsoffiziere hat dort eine
Zweigstelle. Da man jedoch zweifelte, ob ihre Mitwirkung begrii3t wiirde,
wurde vorgeschlagen, daf3 die ITF die Arbeit unternehmen soll.

Da der Vorschlag mit der Politik der ITF — Forderung der gewerk-
schaftlichen Organisierung in den kolonialen und weniger entwickelten
Teilen der Welt — libereinstimmte und da es in Curagao bereits eine kleine
Hafenarbeitergewerkschaft, wie auch einen Gewerkschaftsbund gibt, erwog
das Sekretariat die Moglichkeit, den Kollegen Alexander von unserer an-
geschlossenen Gewerkschaft in Trinidad dahin zu entsenden, um die Ver-
hiltnisse zu studieren. Als jedoch weitere Anfragen ergaben, da3 die Ver-
hiltnisse in Curagao nicht glinstig waren, wurde beaschlossen, die Ange-
legenheit vorldufig ruhen zu lassen.

Konflikt der indischen Eisenbahner

1947 legte die Indische Zentrale Lohnkommission Grundsédtze fest fiir
die Lohnpolitik der indischen Regierung gegeniiber ihrem Personal (ein-
schlieBlich der Eisenbahner). Nach der Priifung von zwei Definitionen
des ,Existenzminimums®, erstens als das Niveau, unter welchem der
Mensch unterernihrt ist, und zweitens als das Niveau, , wo Abwechslung
in der Ern#hrung und die Aussicht auf kulturelles Leben oder Erholung
ebenfalls moglich ist“, kam die Kommission zu dem SchluB3, daf3 ,wir
gegenwirtig nur das Ziel haben konnen, das Existenzminimum im erste-
ren Sinne zu verwirklichen“. Alsdann legte sie die Léhne fest, wobei sie
Teuerungszulagen auf Grund einer gleitenden Skala vorsah.

Infolge des Anstiegs der ILebenshaltungskosten sind die Zulagen
mehrmals erhoht worden — zuletzt anfangs 1949 —, aber um viel weni-
ger als nach der gleitenden Skala vorgesehen war. Weitere ErhShungen,
die 1949, 1950 und 1951 fillig wurden, wurden nicht gewédhrt, und am
1. Juli 1951 befand sich die Teuerungszulage 20 Rupien im Monat unter-
halb der von der Lohnkommission festgelegten Norm, d.h. unterhalb
des Niveaus, unter welchem der Mensch unterernihrt ist. Um zu ver-
stehen, was 20 Rupien bedeuten, genligt es zu erwihnen, daf} ein Bahn~
unterhaltungsarbeiter zwischen 65 und 70 Rupien im Monat verdient,

Alle Appelle des indischen Eisenbahnerverbandes an die Eisenbahn-.
verwaltung waren abgelehnt worden, nicht nur in bezug auf die Lohne,
sondern auch in bezug auf 47 andere Forderungen. SchlieBlich appellierte
der Verband an die Regierung und ersuchte sie, von den ihr durch das
Gesetz von 1947 iiber Arbeitskonflikte verlichenen Befugnissen Ge-
brauch zu machen und den Konflikt an ein Schiedsgericht zu liberweisen.
Auch dies wurde abgelehnt. Der Verband beschlol deshalb am 6. Juli
1951, seine Unterverbinde anzuweisen, ihre Mitglieder auf dem Abstim-
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mungswege zu befragen, ob sie beréit seien, am 27. August in den Streik
zu treten. ‘

Dieser Schritt bewegte die Regierung zum Handeln. Sie erhohte die
Teuerungszulage um 5 Rupien im Monat, gab’ jedoch gleichzeitig ein
Dekret (Verordnung Nr.1) heraus, welches das Gesetz Uber Arbeits-
konflikte aufhob, soweit dieses sich auf den Verkehr bezog, und ihr die
Befugnis gab, Streiks im Verkehr bedingungslos zu verbieten, ohne den
Arbeitern ein anderes Mittel zur Verfiigung zu stellen, um Gerechtig-
keit zu erlangen. Die Verordnung war fiir sechs Monate giiltig, jedoch
legte die Regierung im Parlament gleichzeitig einen Gesetzentwurf zur
Verldngerung der Giiltigkeitsdauer bis zum 31. Dezember 1952 vor.

Die Lohnerhéhung um fiinf Rupien im Monat war bedeutend weni-
ger, als die Gerechtigkeit erforderte, und das Streikverbot roch nach
Diktatur, trotz der Behauptung der Regierung, dafl dieser Schritt durch
die Notwendigkeit der Bekampfung der in gewissen Gebieten Indiens
herrschenden Hungersnot eingegeben war.

Am 17. Juli erhielten wir vom indischen Eisenbahnerverband einen
dringenden Appell um Unterstiitzung. Am selben Tage hatte der Stell-
vertretende Generalsekretir eine Unterredung mit dem Hochkommissar
fir Indien in London, der versprach, eine Zuschrift der ITF an seine
Regierung weiterleiten zu wollen. Am folgenden Tag wurde ihm ein
Schreiben tUbergeben, in welchem wir unsere Uberzeugung zum Aus-
druck brachten, dafl die Forderungen der indischen Eisenbahner berech-
tigt waren und hinzufligten:

»Der indische Eisenbahnerverband hat in den letzten Jahren
zur Genlige bewiesen, dafl er ebenso bemiiht ist, wie die verant-
wortungsbewufiten Eisenbahnergewerkschaften in andern Lindern,
die Ergreifung von Streikmafnehmen zu vermeiden. Mit Riicksicht
auf die in Indien herrschende schwierige und gefihrliche Lage
verstehen wir voll und ganz den Wunsch Ihrer Regierung, den auf
den 27. August festgesetzten Streik zu vermeiden. Wir haben je-
doch die Pflicht, darauf hinzuweisen, dafi von keiner Gewerkschaft
erwartet werden kann, daf3 sie einem Streikverbot zustimmt, mit
dem wnicht die zwingende Anweisung an die beteiligten Parteien

- verbunden ist, ihren Streit einem unparteiischen Schiedsgericht zu
unterbreiten. Das Recht des Arbeitnehmers auf Entzug der Arbeits-
kraft gehort zu den Grundlagen der Demokratie. Wenn dieses
Recht zeitweilig aufgehoben wird, ist ein Ersatz fillig. Es muf
dies das Schlichtungsverfahren sein.

Wir sind gewif, daff der Beschluf der indischen Eisenbahner,
zum Streik zu greifen, ein bitterer und verzweifelter ist. Er ist
ausschliefBlich von der Uberzeugung eingegeben, dafi ihnen ange-
messene Arbeitsbedingungen verweigert werden.

Wir appellieren daher an die indische Regierung und an den
Premierminister — der bei den Organisationen der ITF in hohem
Ansehen steht —, die Eisenbahnverwaltung aufzufordern oder an-
zuweisen, die Verhandlungen mit dem Allindischen Eisenbahner-
verband wieder aufzunehmen und sie aufzufordern, mit dem
festen Entschlufi zu verhandeln, eine Regelung herbeizufiihren, die
allen indischen Eisenbahnern gestatten wird, ihre Arbeit ohne Un-
terbrechung und zu Bedingungen zu leisten, denen sie aus freiem
Entschluf3 zugestimmt haben, womit die Durchfithrung der kiirz-
lich erlassenen Verordnung iiberfliissig wird.”
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Eine weitere Unterredung fand am 2. August statt zwischen dem Stell-
vertretenden Generalsekretir der ITF und dem Sekretir der Aufien-
abteilung der Hochkommission fiir Indien, in deren Verlauf die Ver-
ordnung Nr.1 (das Dekret, welches die Regierung ermichtigte den Streik
zu verbieten) besprochen wurde. Die Auffassung der ITF wurde (am
3. August) auch dem indischen Eisenbahnerverband mitgeteilt, und zwar
in einem Telegramm, das wie folgt lautete:

wDie Verordnung ist unvollstindige Gesetzgebung, unangemes-
sen und ungeeignet zur Erzielung sozialer Gerechtigkeit und Ar-
beitsfrieden auf den Eisenbahnen. Alle Beteiligten sollien die Ver-
ordnung nur als Liickenbiiffer betrachten. Es besteht jedoch ein
Bediirfnis fiir ein vom Parlament zu verabschiedendes Gesetz iiber
Arbeitsbeziehungen inr Transport und Verkehr. Dieses Gesetz
sollte sich auf die Ewntschliefung des Binnenverkehrsausschusses
der IAO vom Mai 1947 stiitzen, deren Annahme unter Zustimmung
aller indischen Vertreter erfolgte. Die Regierung sollte nun die
Eisenbahnverwaltung und den Eisenbahnerverband anweisen, so-
fort die Verhandlungen tber alle wichtigen Forderungen wieder
aufzunehmen und den ernsthaften Versuch zu unternehmen, eine
Verstindigung zu erzielen, Wenn dies geschieht, aber eine Ver-
stindigung bis zum 27. August nicht erfolgt, kann die Regierung
einen Konflikt vermeiden durch weise Zuriickhaltung im Gebrauch
der ihr durch die Verordnung iibertragenen Befugnisse. 30 Tage
Streikverbot sollten geniigen und sollten vom Verband eingehalten
werden, sofern die Regierung gleichzeitig die Eisenbahnverwaltung
und den Eisenbahnerverband anweist, ithren Streit innerhalb von
20 bis 25 Tagen entweder durch weitere direkte Verhandlungen
oder durch ein freiwilliges Schlichtungsverfahren beizulegen. Es
wdre von Hilfe, wenn die Regierung jetzt die Absicht bekannt-
geben wiirde, die Verordnung in naher Zukunft durch ein pas-
sendes Gesetz zu ersetzen, das sich eignet fiir den doppelten Zweck:
den ununterbrochenen Betrieb auf den Eisenbahnen zu sichern und
den Eisenbahnern Gerechtigkeit widerfahren zu lassen.”

Am 10. August hatte die indische Regierung noch nicht auf unsere
Vorstellungen geantwortet, weshalb wir nochmals schrieben und um eine
Antwort vor der auf den 13, August angesefzten Internationalen Eisen-
bahnerkonferenz ersuchten. Am 14. September ging eine Antwort ein.
Die indische Regierung dankte uns fiir unsere Mitteilungen und ver-
sicherte uns, dafl sie mit Bestimmtheit berticksichtigt wiirden.

Inzwischen hatte die Internationale Eisenbahnerkonferenz getagt,
ohne dafl eine Antwort eingegangen war. Es lag ihr ein Bericht vor, der
erklirte, dal3 der indische Eisenbahnerverband infolge dringender Appelle
des Premierministers Nehru beschlossen hatte, seinen Streik um zwei
Monate zu verschieben. In seinen Appellen hatte der Premierminister
auf die Gefahr eines Krieges zwischen Indien und Pakistan hingewiesen,
und der indische Eisenbahnerverband hatte beschlossen, den Streik aus
vaterlédndischem PflichtbewuBtsein zu verschieben. Die Diskussion {iber
diese Frage anléfilich der Eisenbahnerkonferenz war eine eindrucksvolle
Kundgebung der Solidaritit. Folgende Botschaft wurde an den indischen
Premierminister Nehru gesandt:

»Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der Internationalen
Transportarbeiter-Foderation appelliert an Sie, dem Allindischen
Eisenbahnerverband zu helfen, Gerechtigkeit fiir seine Mitglieder
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zu erlangen. Wir fordern Sieeindringlich auf, die Eisenbahnver-
waltung und den Eisenbahmnerverband anzuweisen, unverziiglich
die Verhandlungen tiber Lohne und alle anderen Hauptforderungen
beziiglich Arbeitsbedingungen wieder aufzunehmen. Erfolgt inner-
halb von zwei bis drei Wochen keine Verstindigung, so sind alle
Forderungen durch unparteiische Schlichtung zu regeln. Das Recht
der Arbeitnehmer auf Entzug der Arbeitskraft gehirt zu den
Grundlagen der Demokratie. Die Gewerkschaften konnen sich mit
der zeitweiligen Aufhebung dieses Rechtes unter schwerwiegenden
Verhdltnissen, wie sie heute in Indien wvorliegen, nur unter der
Bedingung abfinden, dafi Streitigkeiten zwischen Arbeitgebern und
Arbeitnehmern durch einen beide Parteien verpflichtenden Schieds-
spruch geregelt werden.

Wir fordern Regierung und Parlament eindringlich auf, die
Verordnung Nr. 1 durch ein demokratisches Gesetz iiber Arbeits-
beziehungen im Verkehr und Transport zu ersetzen, gestiitzt auf
die 1947 mit der Zustimmung aller indischen Vertreter angenom-
mene Entschliefung des Binnenverkehrsauschusses der Internatio-
nalen Arbeitsorganisation. .

Wir erinnern an die Banédle zwischen Ihnen und unserm wver-
storbenen Fiihrer Edo Fimmen und appellieren an Sie, von Ihrem
grofien Ansehen Gebrauch zu machen, um die soziale Gerechtig-
keit zu fordern und demokratische Verfahren in den Beziehungen
zwischen der Eisenbahnverwaltung und dem Allindischen Eisen-
bahnerverband zu erhalten,

Mit dem Ausdruck unserer Hochachtung....“

Die Konferenz beschlofl ferner, folgendes Telegramm an den indi-
schen Eisenbahnerverband zu senden:

»Die Vertreter von 23 Eisenbahnergewerkschaften und -ver-
bdnden mit 2783 000 Mitgliedern in Europa, Amerika und Asien
danken fiir- Eure Botschaft. Unsere Konferenz unterstiitzt die freund-
schaftlichen Vorstellungen des ITF-Sekretariats bei Eurer Regie-
rung und wiederholt sie in einer Botschaft an den Premierminister
Nehru. Die indischen Eisenbahner haben Anrecht auf angemessene

©  Arbeitsbedingungen und miissen notfalls kdmpfen. Fiir Gerechtig~
keit zu kdmpfen ist ehrenhaft, sich widerstandslos der Ungerech~
tigkeit zu fiigen, ist es micht.

Die wertvollste Waffe der indischen Eisenbahner ist ihr unab-
hingiger Allindischer Eisenbahnerverband, und notfalls werden
wir helfen, ithn .gegen fqindliche Krifte zu verteidigen.

Beste Wiinsche und briiderliche Griife im Namen der Konferenz.*

Am 29. August begannen neue Verhandlungen zwischen dem indischen
Eisenbahnerverband und ‘dem indischen Eisenbahnministerium. Der
Minister erklérte sich bereit, den Gesetzesentwurf zur Verlingerung der
Gilltigkeitsdauer der Verordnung N. 1 bis zum 31. Dezember 1952 zuriick~
zuziehen, sofern der Verband verspreche, vor Mérz 1952 keinen Streik
anzuordnen. Uber diesen Punkt gaben wir dem indischen Eisenbahner-
verband folgenden Rat:

»Ihr kénnt Euch verpflichten, bis zum Mdrz 1952 nicht zu einem
Streik Zuflucht zu nehmen, sofern die Regierung sich ihrerseits
verpflichtet, bis dahin ein Gesetz iiber die Arbeitsbeziehungen bei
der Eisenbahn in Kraft zu setzen, welches der Entschliefung der
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IAQ entspricht, oder aber mit Euch eine Vereinbarung abzu-
schlieflen, welche passend zusammengesetzte Verhandlungsorgane
schafft.«

Am 10. November 1951 wurde eine Vereinbarung iber Verhandlungs-
und Schlichtungsorgane abgeschlossen. Das Parlament wurde nicht auf-
gefordert, die Giiltigkeitsdauer der Verordnung Nr.1 zu verldngern. Eine
Verstindigung wurde auch erzielt in bezug auf Streitfragen geringerer
Bedeutung, aber nicht lber die wichtigste materielle Frage, d.h, die
Forderung nach Erhéhung der Teuerungszulage.

Der Generalsekretir des indischen Eisenbahnerverbandes, Kollege
S. Guruswami, hat erklirt, dal die Vorstellungen der ITF wesentlich
zur Uberwindung des toten Punktes in den Bezichungen zwischen dem
Verband und der Regierung im Juli 1951 beigetiragen haben.

Konflikt der fdgyptischen Transportarbeiter

Kollege M. I. Zein E1 Din schrieb uns am 21. Januar 1951, dafl die
dgyptische Transportarbeitergewerkschaft auf einer Konferenz in Kairo
beschlossen habe, am 5. Februar in den Streik zu treten, bis einer Reihe
von Forderungen entsprochen wiirde. Er ersuchfe die ITF um Unter-
stiitzung. Unser Exekutivkomitee befafBite sich mit der Angelegenheit
anlaBlich seiner Tagung vom 29. bis 31. Januar und beschlof, die ver-
langte Unterstutzung zu gewédhren durch Ausgabe einer Pressemeldung
an die liblichen Stellen sowie an die Vertreter der arabischen Presse.

Am 4. Februar erhielten wir ein Telegramm, das besagte, daB die
agyptische Regierung die Forderungen der Transportarbeiter erfiillt
hatte und daB der Streik abgeblasen wurde,

Kommunistische Umtriebe in Neuseeland

Mit Telegramm vom 3, April 1951 bat der neuseeldndische Gewerk-
schaftsbund um Mitwirkung in einem Kampf, den ihm die kommu-
nistisch beherrschte neuseeldndische Hafenarbeitergewerkschaft aufge-
zwungen hatte (letztere Gewerkschaft wurde auf dem Stuttgarter Kon-
grel3 aus der ITF ausgeschlossen). Die Gewerkschaft hatte den Streik
offensichtlich aus politischen Griinden ausgerufen, und dieser entwickelte
sich zu einer heftigen Auseinandersetzung mit der neuseelédndischen
Regierung. Auf Ersuchen des neuseeldndischen Gewerkschaftsbundes
richteten wir an die angeschlossenen Hafenarbeiter- und Seeleutegewerk-
schaften die Aufforderung, sich jeder Handlung zu enthalten, aus der die
kommunistisch beherrschte Organisation Nutzen zichen konnte.

Streik der chilenischen Hafenarbeiter und Seeleute

Am 30. August 1951 erhielten wir von unserem angeschlossenen chile-
nischen Hafenarbeiter- und Seeleuteverband ein Telegramm, in welchem
uns mitgeteilt wurde, dal am Vortage ein Hafenarbeiter- und Seeleute-
streik erkldrt worden war. Die ITF wurde um Unterstiitzung ersucht, wih-
rend die angeschlossenen Organisationen aufgefordert wiurden, ihre Mit-
glieder auf chilenische Hifen anlaufenden Schiffen aufzufordern, sich
jeder Handlung zu enthalten, welche die Aktion beeintréchtigen kdnnte.

Nach Durchfiihrung der erforderlichen Untersuchungen sandte das
Sekretariat der ITF am 7. September ein Rundschreiben an die ange-
schlossenen Organisationen aus. Am 26, September konnten wir, ge-
stlitzt auf Berichte des Verbandes, berichten, dal der Streik am 12. Sep-
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tember zu Ende gegangen war, nachdem er wihrend 14 Tagen in allen
chilenischen Hifen die Schiffahrt und den Hafenbetrieb lahmgelegt hatte.
Die chilenische Regierung versprach, baldige Schritte zu unternehmen
zur Durchfiihrung eines lidngst abgegebenen .Versprechens, dal} alle
Hafenarbeiter und Seeleute in den Bereich der Sozialversicherung der
chilenischen Handelsschiffahrt einbezggen wiirden.

Generalstreik in Uruguay

Am 24. Oktober 1951 erhielten wir von Arturo Jauregui, einem
IBFG-Vertreter in Slidamerika, ein Telegramm, in welchem wir im
Auftrag des Koordinationsausschusses der uruguayischen unabhingigen
Gewerkschaften ersucht wurden, dem Prisidenten der Republik Uru-
guays ein Telegramm zu senden und darin eine gerechte Regelung des
Solidaritétsstreiks der Hafen- und anderer Transportarbeitergewerk-
schaften zu fordern. Nach Riicksprache und mit der Zustimmung des
IBFG sandten wir das Telegramm am $elben Tage.

Der unmittelbare AnlaB des Streiks war die Mafiregelung einiger der
Angestellten der staatlichen Monopolgesellschaft flir Brennstoff, Alkohol
und Zement (ANCAP). Der Koordinationsausschuf3 erklirte am 15. Ok-
tober einen Generalstreik, der vom 19. Oktober an eine vollige Lahm-
legung des offentlichen Verkehrs in Montevideo bewirkte. Der tele-
grafische Appell an die ITF erfolgte am 24. Oktober, an welchem Tage
die Regierung Truppen und Marinepersonal zur Aufrechterhaltung der
Gasversorgung und des Hafenbetriebes einsetzte, Der Streik ging am
13. November zu Ende mit einigen Konzessionen an die Streikteilneh-
mer, obschon diese Konzessionen nicht jedermann befriedigt zu haben
scheinen.

Streik der israelischen Seeleute

- Am 21, November 1951 erhielten wir von dem ,Sekretariat des israe-
lischen Seeleuteverbandes® eine Mitteilung, wonach die israelischen See-
leute am 13. November in den Streik getreten waren und alle israeli-
schen Schiffe, die nach diesem Datum israelische Hédfen verlielen, be-
streikt wurden. Aus dem Rundschreiben war zu entnehmen, daB eine
Seeleutetagung am 4. November den Riickiritt des gesamten fritheren
Sekretariats — von dem erklirt wurde, daB es von der Histadruth
(israelischer Gewerkschaftsbund) eingesetzt worden war »— angenommen
und neue Satzungen beschlossen hatte, welche die Histadruth sich
weigere anzuerkennen — daher der Streik, )

Am selben Tage erhielten wir ein Schreiben des Londoner Vertre-
ters der Histadruth, das den Standpunkt dieser Organisation darlegte,
der im wesentlichen dahin lautete, daB der Seeleuteverband sich Rechie
angemaft hatte, die der Histadruth zukommen. Es wurde erklirt, daf3
die Schiffe (die mehrheittich der Histadruth gehéren) mit Freiwilligen
bemannt wiirden,

Da es sich bei dem Konflikt offensichtlich um eine Auseinander-
setzung liber Zustdndigkeiten handelte, an der ein nationaler Gewerk-
schaftsbund beteiligt war, verwiesen wir den Vertreter der Histadruth
an den IBFG. Die Gewerkschaftsbewegung in Israel ist stark zenfrali-
siert, und die Histadruth besitzt ein bedeutendes Mall an Autoritdt tiber
ihre angeschlossenen Gewerkschaften, ein Umstand, der Mififallen erregt
zu haben ischeint. Der Streik hatte auBlerdem politische Hintergriinde,
indem die Seeleute zur Hauptsache Anhinger der linksstehenden Mapam-
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Arbeiterpartei waren, die Mehrzahl der Leiter der Histadruth jedoch zu
der gemaiBigten Mapai~Arbeiterpartei gehdren. Der WGB und der fran-
z0sische kommunistische Gewerkschaftsbund (CGT) unterstiitzten die
Streikenden,

Der Streik ging am 25. Dezember unter folgenden Bedingungen zu
Ende: 1. Die Seeleute verpflichten sich zu der Erhaltung organischer Ein-
heit mit Histadruth und zum Streikabbruch gemifl der Aufforderung
der Histadruth und des Knesseth (Parlament). 2. Gleichzeitig proklamiert
die Histadruth die Wiederaufnahme aller Seeleute, 3. Der Organisa-
tionsausschufl der Histadruth wird die Empfehlung an den Vorstand
richten, den Rat der Histadruth zur Besprechung sidmtlicher Seeleute-
probleme einzuberufen. 4, Keine MaBregelung der Streik- und Tagungs-
teilnehmer, 5. Die Rechte der Freiwilligen werden gewahrt, und die See-
leute, die jetzt ohne Schiffe sind, sollen in dem MaBe wieder Arbeit er-
halten, in welchem Stellen frei werden.

Bekiimpfung kommunistischer Umtriebe

Im Téatigkeitsbericht, der dem Stuttgarter Kongref3 im Juli 1950 vor-
gelegt wurde, berichteten wir {iber die Einsetzung von Akticnsausschiissen
unter den Auspizien der ITF. Der BeschluB3 dazu war in Ausfithrung einer
Empfehlung einer gemeinsamen Konferenz der Hafenarbeiter und See-
leute, die im August 1949 in Rotterdam getagt hatte, auf der Tagung des
Exekutivkomitees in London im Oktober 1949 erfolgt.

Damals wurden Schiffahrt und Hédfen durch kommunistische Umtriebe
heimgesucht, deren Zweck darin bestand, das Wirtschaftsleben der freien
Lénder zu untergraben und zu stéren. Kurz vorher war die Griindung der
Verkehrsabteilung des kommunistischen WGB erfolgt, was eine bedeu-
tende Verschirfung dieser umstiirzlerischen Bestrebungen voraussehen lieB.

Der Zweck der Aktionsausschiisse der ITF bestand darin, die Schritte
zu fordern und zu koordinieren, die unsere Hafenarbeiter- und Seeleute-
gewerkschaften in den verschiedenen Léndern unternahmen, um zu der
Abwendung der kommunistischen Drohung beizutragen. Zunichst setzte
die ITF einen Zentralen Aktionsausschuf3 ein, der aus sechs Mitgliedern
bestand. Zwei vertraten die Seeleute (I. Haugen, Norwegen, und P. Ferri-
Pisani, Frankreich), zwei die Hafenarbeiter (A. Bird, Grof3britannien, und
R, Dekeyzer, Belgien) und zwei die Arbeiter der Binnenschiffahrt (H. Hilde-
brand, Deutschland, und T. Smeding, Holland). Die Leitung oblag dem Vor~
sitzenden des Geschiftsfiihrenden Ausschusses der ITF (T.Yates, Grofi-
britannien).

Spiter erfolgte die Bildung von drei regionalen Aktionsausschiissen —
fiir die Ostsee und Skandinavien, fiir die Nordsee und die Atlantikkiiste
und fiir das Mittelmeergebiet —, deren Aufgabe in der Organisierung und
Koordinierung der antikommunistischen Bestrebungen bestand, in Uber-
einstimmung mit der Politik und den Richtlinien des Zentralen Aktions-
ausschusses, aber auch je nach den Moglichkeiten und Erfordernissen der
ortlichen Verhéiltnisse in dem betreffenden Gebiet.

Die Rotterdamer Leitsitze

Die Rotterdamer Konferenz, die den Beginn des Kampfes gegen die
Kommunisten bedeutete, arbeitete eine Reihe von Empfehlungen aus, die
zum Arbeitsprogramm der Aktionsausschiisse gemacht wurden. Diese
Empfehlungen beflirworteten u.a. 1. die Einrichtung nationaler gemein-
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samer Gewerkschaftsausschiisse fiir Hifen, Schiffahrt und verwandte
Wirtschaftszweige zur Leitung der antikommunistischen Bestrebungen auf
nationaler Ebene; 2. die Errichtung von gemeinsamen Gewerkschafts-
ausschiissen der Hafenarbeiter und Seeleute (unter EinschluB weiterer
Berufsgruppen, wenn nétig) in allen Héfen, wo eine Mdoglichkeit und ein
Bediirfnis dazu vorliegt, deren Zweck in der Beobachtung von Umtrieben
und Berichterstattung an die nationalen Ausschiisse sowie in der Organi-
sierung ortlicher Gegenaktionen in Ubereinstimmung mit den allgemeinen
und besonderen Anweisungen der nationalen Ausschiisse besteht; 3. die
Errichtung regionaler und lokaler Zweigstellen der ITF in den Héfen, in
welchen sie einen niitzlichen Zweck erfiillen kénnen.

Weitere Empfehlungen der Rotterdamer Konferenz befaBten sich mit
Propaganda, Bildungstitigkeit, Kontakte mit Seeleuten aus Léndern hinter
dem Eisernen Vorhang, Unterstiitzung schwacher Gewerkschaften, Koordi~
nierung der Bestrebungen zur Verwirklichung von Programmen und Zielen
sowie Wohlfahrtsarbeit.

Erste Tagung des Zentralen Aktionsausschusses

Die erste Tagung des Zentralen Aktionsausschusses fand am 23. und
24. Januar 1950 in London statt. Das Sekretariat legte einen kurzen Bericht
vor, der, u.a. a) auf Gefahrengebiete wie Frankreich, Italien, Nordafrika,
Australien, USA-Westkiiste und ganz Siidostasien hinwies; b) die Not-
wendigkeit .unterstrich, die T#tigkeit der Berufsabteilung des WGB be-
sonders in den groBeren Hifen genau zu verfolgen, um ihr in kritischen
Augenblicken und an kritischen Punkten zuvorkommen zu kénnen; ¢) eine
systematische Propagandakampagne unter den Hafenarbeitern und See~
leuten forderte, durch Verteilung von Flugschrlften auf den Schiffen und
in den Hifen sowie durch Durchfiihrung besonderer Versammlungen der
Hafenarbeiter und Seeleute, um diese vor kommunistischen Vorhaben
warnen zu konnen; d) den Gedanken der Errichtung von Zweigstellen der
ITF an Schliisselpunkien weiterentwickelte, durch die die Seeleute ver-
schiedener Nationalititen, die gewisse Héfen besuchen, erreicht werden
konnen.

Nach Entgegennahme von Berichten {liber die Lage in den verschiedenen
Hifen und die bei der Errichtung lokaler und nationaler Ausschiisse der
Hafenarbeiter, Seeleute und anderen beriihrten Gruppen erzielten Fort-
schritte betonte der Ausschufi aufs neue das Bediirfnis, diese Bestrebungen
im regionalen und internationalen Mafistab zu koordinieren und Gebieten,
in denen der kommunistische Einflul immer noch stark war, besondere
Aufmerksamkeit zu schenken.

" Bs wurde beschlossen, die bereits erwihnten drei regionalen Aktions-
ausschiisse einzusetzen, Die Leitung eines jeden dieser Ausschiisse wurde
einem Mitglied des Zentralen Aktionsausschusses anvertraut, um die inter-
nationale Koordinierung ihrer Titigkeit sicherzustellen. P, Ferri-Pisani,
Frankreich, wurde flir den Mittelmeerausschufi ernannt, R.Dekeyzer fiir
den Nordsee- und AtlantikausschuB, I. Haugen fiir den Ostseeausschuf}, Es
wurde bestimmt, dal die regionalen Ausschiisse vom Zentralen Aktions-
ausschufl Informationen und Anweisungen erhalten und ihre Tatigkeit in
Ubereinstimmung mit den Erfordernissen der regionalen Verhilinisse
organisieren wiirden.

Was die Gebiete betrifft, die besonderer Aufmerksamkeit bedurften,
wurde die Moglichkeit erwogen, an Schliisselpunkten wie Marseille, Casa~-
blanca und Port Said Zweigstellen der ITF zu erdffnen. Man war der An-
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sicht, daB3 durch Kontaktnahme mit den Besatzungen von Schiffen aller
Nationalitdten und besonders von franzdsischen, italienischen und hollan-
dischen Schiffen sowie durch Verteilung geeigneter Propagandaliteratur
sehr wertvolle Arbeit geleistet werden koénnte. Gepriift wurde auch die
italienische Situation, und man erwog Mdéglichkeiten, sie zu verbessern.

Atlantikpaktlieferungen

Damals richteten die kommunistischen Agenten ihren Angriff auf die
Giiter, die Amerika im Rahmen des Atlantischen Verteidigungsvertrages
nach Europa verschiffte. Die Kommunisten handelten angeblich aus pazi-
fistischen Motiven, wurden jedoch Liigen gestraft durch die Tatsache, daB
sie gleichzeitig Kriegsmaterialtransporte von Gdynia (Gdingen) nach Al-
banien durchfiihrten. In einer Pressemeldung stellie der Aktionsausschuf
die kommunistischen Pléne an den Pranger, die darauf abzielten, das Ver-
teidigungsprogramm der westlichen Linder zu schwichen und damit gleich-
zeitig der Strategie SowjetruBSlands und dessen Satellilen Vorschub zu
leisten.

Eine Entschliefung tiber diesen Gegenstand wurde zur Bestétigung dem
Exekutivkomitee unterbreitet, das sich auf seiner Tagung im darauf-
folgenden Februar mit der Erklidrung identifizierte. Angesichts der darin
enthaltenen Blofistellung der kommunistischen Heuchelei lohnt es sich, die
Entschliefung im vollen Wortlaut aufzufithren:

»Das Aktionskomitee der ITF hat auf seiner Tagung vom 23. und
24. Januar 1950 in London aus mehreren Ldndern zur Kenntnis
genommen, daf3 kommunistische Elemente auf Anordnung der
Kominform darauf aus sind, Stérungen in westeuropdischen Hdifen
hervorzurufen, um den Transport von Material, das auf Grund des
Atlantikpaktes nach Europa wverschifft wird, zu behindern. Es
wurde ihm weiler mitgeteilt, dafi die kommunistischen Befehle
lauten, dieses Ziel mit allen Mitteln zu verfolgen und, falls ndtig,
die Arbeiter durch Sabotage einzuschiichtern.

Als internationale Gewerkschaftsorganisation, die sich im Kampf
fiir den Frieden und gegen Unterdriickung jeder Art thre Sporen ver-
dient hat und die den Anspruch erheben kann, die Arbeiter nie falsch
unterrichtet zu haben, gibt die ITF der Auffassung Ausdruck, daf
die Tdtigkeit der Kommunisten sich auf Heuchelei und Tatsachen-
verdrehung stiitzt und daf die Verhinderung von Atlantikpakt-
transporten mnicht der Bewahrung des Friedens dient, sondern
geeignet ist, die gegenteilige Wirkung zu erzielen.

Die Kommunisten sind trotz ihrer antimilitaristischen Beteue-
rungen nicht gegen Kriege eingestellt. Sie verherrlichen ihre eigene
Form des Militarismus aquf eine Weise, wie dies bisher nie
geschehen ist. Wihrend sie tiber Kriege und Konflikte zwischen
Volkern Krokodilstrinen vergiefien, haben sie auf polnischen Schif-
fen Waffen und anderes Kriegsmaterial von Gdynia (Gdingen) nach
Albanien befordert, das urspriinglich wahrscheinlich fiir die Rebel-
len im griechischen Biirgerkrieg bestimmt war, nun aber offenbar
fiir einen Angriff auf das kommunistische Jugoslawien aufgestapelt
wird, das nicht linger nach der Pfeife der Kominform und des
Kreml tanzen will. Die Sowjets haben iiberdies mehrere Linder
iberfallen und besetzt und mitgeholfen, andere in politische Satel-
liten zu verwandeln, wobei die Bevilkerung dieser Ldnder jeder
Freiheit und der demokratischen Lebensweise beraubt worden ist.
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Die Atlantikcharta beschwort die Nationen, von Gebietsver-
groflerungen Abstand zu mehmen. Die Geschichte wird beurteilen,
welche Linder dieser Aufforderung nachgelebt und welche ihr nicht
nachgelebt haben und welche Linder somit die wirklichen Hiiter
des Weltfriedens sind.

Die ITF widersetzt sich jeder Vergewaltigung. Wihrend sie sich

. gegen Vergewaltigungen wendet, anerkennt sie das Recht der

Nationen, sich zu verteidigen. Die ihr angeschlossenen Gewerk-

schaften in den freien Ldndern sind fdhig und gewillt, Gewalt-

handlungen seitens der Regierungen ihrer eigenen Linder -Einhalt
zu gebieten.

Dies kann nicht gesagt werden von den Ldndern unter kom-
munistischer Herrschaft, wo die sogenannten Gewerkschaften nicht
frei sind, sondern Befehle der Machthaber entgegennehmen, Die
Tdtigkeit der Kommunisten ist nicht von Friedenswiinschen beseelt,
sondern von dem Streben nach Weltvorherrschaft der Sowjetunion.

Die ITF ist eine internationale Organisation freier Gewerk-
sthaften, die selbstindig und nicht auf Geheifl der Regierung oder
einer politischen Partei ﬁber‘ thre Schritte beschliefien. Zu welchen
Schritten sie sich im Falle einer Gewalthandlung oder eines Krieges
entschliefen wird, hingt von der besonderen Lage ab. Im Jahre
1920, als eine solche Lage bestand, war es die ITF, welche die
Sperre wverhiingte iiber Lieferungen, die zur Verwendung im
Angriff Polens auf Sowjetrufiland bestimmt waren.

Die ITF ist nach sorgfdltiger Erwigung aller Griinde fiir den
Abschlufl des Atlantikpaktes iiberzeugt, daf3 dieser ein Instrument
ist zur Verteidigung von demokratisch regierten Lindern. Sie for-
dert daher ithre Mitgliedsverbinde auf, der politischen Kampagne,
die von der Kominform gegen Westeuropa ausgelést worden ist,
mit allen thnen zur Verfiigung stehenden Mitteln Widerstand zu
leisten.”

Zweite Tagung des Zentralen Akticnsausschusses

* Der Zentrale Aktionsausschufl fiihrte seine zweite Tagung am 2. Sep-
tember 1950 in Sorronto, Italien, durch. Wiederum berichteten die anwesen~
den Mitglieder liber den Fortschritt der antikommunistischen Kampagne
in Hifen und Schiffahrt der verschiedenen Li#nder. Die Bildung des regio-
nalen Aktionsausschusses fiir das Mittelgebiet, der bei der Brechung der
kommunistischen Machtstellung in den betreffenden Lindern eine ent-
scheidende Rolle spielen sollte, wurde formell genehmigt.

Die Tagung legte ferner Regeln fest fiir das Verfahren des Zentralen
Aktionsausschusses und seine Beziehungen mit den regionalen Aktions-
ausschiissen und nahm Empfehlungen an iiber den AusschluB3 von Kom-
munisten aus den Gewerkschaften, liber eine Untersuchung der Verhélt-
nisse im Mittelmeergebiet sowie {iber die gewerkschaftliche Lage in Tunis
und Marokko.

Man vereinbarte, daf die regionalen Leiter bei Storungen, die Streiks
oder Umtriebe voraussehen lassen, sofort mit dem ITF-Sekretariat in Ver-
bindung treten und jeden dritten Monat einen schriftlichen Bericht ein-
senden sollten, der Informationen iiber die Entwicklung in den Regionen
sowie Empfehlungen iiber sich aufdréangende Schritte enthilt.
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Dritte Ta,guné des Zentralen Aktionsausschusses

Der Zentrale Aktionsausschufl frat am 17. und 18. August 1951 in Lon-
don zum dritten Male zusammen, um sich mit den Ergebnissen der Tétig-~
keit der zwei vorausgegangenen Jahre zu befassen. Die dem Ausschuf3
vorgelegte Information zeigte, da der kommunistischen Drohung, die in
gewissen Augenblicken und an gewissen Punkten sehr scharf gewesen war,
Einhalt geboten worden war und daf3 die freien und demokratischen Ge-
werkschaften der Seeleute und Hafenarbeiter die Lage beherrschten.

Es lagen jedoch Anzeichen vor, daBl die kommunistischen Kréfte, ob-
schon abgeschlagen, ihre Absichten nicht aufgegeben hatten, und insbe-
sondere, daf} sie spéter im Jahr einen neuen Angriff planten. Der Ausschuf3
besa3 verldBlliche Informationen iiber diese kommunistischen Plane und
traf Vorbereitungen, um allen Eventualitdten begegnen zu konnen. Eine
EntschlieBung wurde angenommen, die mit Befriedigung feststellte, daf3
dank der rechtzeitig unternommenen Schritte alle Versuche, den Atlan-
tischen Verteidigungspakt zu sabotieren, vollig erfolglos gewesen waren.
Sie erklirte, dafl die Hafenarbeiter~ und Seeleutegewerkschaften weiterhin
mit allen Mitfeln den Kommunismus bekidmpfen wiirden und warnte die
demokratischen Krifte, gegen eine Erneuerung der Volksfronttaktiken auf
der Hut zu sein.

In diesem Zusammenhang miissen wir uns auf den Anndherungs-
versuch beziehen, den die Berufsabteilung des WGB Mitte 1951 bei der
ITF unternahm. Nachdem die Kommunisten monatelang die ITF und ihre
Gewerkschaften in schirfsten Worten angegriffen hatien, bedachten sie
sich anscheinend plétzlich eines anderen und boten ihnen die Hand der
Freundschaft an. Dieser Anndherungsversuch wurde mit der ihm gebiih-
renden Verachtung behandelt, In der ITF-Zeitung wurde ein Artikel ver-
o6ffentlicht, der dieses weitere Beispiel kommunistischer Heuchelei an den
Pranger stellte. Uber die Einzelheiten dieses Zwischenspiels wird in einem
anderen Kapitel berichtet.

Die regionalen Aktionsausschiisse

Die Arbeit der drei regionalen Ausschiisse haben wir im Zusammen-
hang mit dem Zentralen Aktionsausschufl bereits gestreiff. Die erzielten
Ergebnisse lassen sich in der Erkliarung zusammenfassen, daf3 sich die Lage
in allen drei Regionen seit dem Beginn unserer Gegenoffensive im Jahre
1949 bedeutend verbessert hat.

Im Gebiete der Ostsee und Skandinaviens gelang es den Kommunisten
nie recht, Ful zu fassen. Das bemerkenswerteste Ereignis in diesem Gebiet
war ihr Versuch, mittels der lblichen Methoden der Infiltrierung und
Durchdringung die Leitung der finnischen Seemannsgewerkschaft an sich
zu reiBen. Auf dem Kongrefl der Gewerkschaft, die im Juli 1951 in Hel-
sinki stattfand, kam es zu einer offenen Auseinandersetzung, in der die
Kommunisten den kiirzeren zogen. In Schweden, Norwegen und Dénemark
konnten die Kommunisten wihrend der ganzen Berichtszeit im Zaum
gehalten werden.

In dhnlicher Weise zeigen die Berichte aus den Lindern an der Nordsee
und an der Atlantikkiiste eine erfreuliche Konsolidierung der Lage im
Vergleich mit einem Jahr oder zwei Jahren frither. Der wahre Zweck der
kommunistischen Versuche, Unruhe zu stiften, ist vo6llig aufgedeckt wor~
den und wird jetzt von den Werktitigen in den Héifen und in der Schiff-
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fahrt gut verstanden. Es bestehen gute Griinde zu der Behauptung, dal
die Kommunisten auch in diesen Lindern eine geringe Chance haben, die
wirtschaftlichen Schwierigkeiten fiir umstiirzlerische Zwecke auszubeuten.

Im dritten Gebiet, d.h. in den an das Mittelmeer angrenzenden Léndern,
hat sich die Lage ebenfalls stark verbessert, was die kommunistische Be-
drohung betrifft. Dies sind die Lénder, in denen der Kommunismus in den
ersten Nachkriegsjahren stark Fuf gefaBt hatte. Die Zeit hat die Arbeiter
gelehrt, daB sie vom Kommunismus keine Verbesserung ihrer materiellen
Verhiltnisse, sondern nur die Unterordnung ihrer Interessen unter die
Verwirklichung der sowjetischen Ambitiohen erwarten kdnnen.

In ihrer Enttauschung haben die Arbeiter den Kommunisten den Rucken
gekehrt: in Frankreich z.B. haben die Gewerkschaften der kommunisti-
schen CGT Millionen von Mitgliedern verloren. Die Gewerkschafien der
Force Ouvriére stehen bereit, sie flir echte gewerkschaftliche Ziele zu
mobilisieren, aber es ist nicht leicht, die Gleichgiiltigkeit zu {iberwinden,
der die Arbeiter nach ihrem Verrat durch die Kommunisten anheim-
gefallen sind. Die freien Gewerkschaften der betreffenden Linder sind
jedoch dabei, eine neue Kampagne aufzuziehen, und es besteht jetzt wieder
Grund zu der Hoffnung, daf diese Bemiihungen dank der machtvollen
Unterstiitzung, die der IBFG, die ITF und andere IBS gewéhren, von
Erfolg gekront sein werden.

Bezeichnend fir die verdnderte Atmosphire im Mittelmeergebiet ist
die Tatsache, dal3 die ITF im Oktober 1951 in Marseille Tagungen des
Exekutivkomitees und ihres Generalrates abhalten konnte. Noch vor ver-
héltnisméBig kurzer Zeit war dieser Seehafen eine Hochburg des Kom-
munismus, aber dank der Arbeit des Aktionsausschusses fur das Mittel-
meer ist die kommunistische Terrorherrschaft gebrochen, und heute ist
Marseille fur das freie Gewerkschaftswesen eine sichere Stadt.

-
Dié Rolle der regienalen Aktionsausschiisse

An der politischen Richtung des Mittelmeerausschusses, wie sie in
einigen der auf einer Tagung im Januar 1951 in Marseille angenommenen
EntschlieBungen ausgedriickt ist, wurde Kritik gelibt. Diese Kritik richiete
sich weniger gegen den Wortlaut der EntschlieBungen selbst als gegen die
Tatsache, daBl ein Organ, das eine verhiltnisméfBig beschrinkte Anzahl von
ITF-Organisationen vertritt, EnischlieBungen annahm, die so verstanden
werden konnten, als ob sie die Auffassungen der ITF als solcher aus~
driickten.

Das Exekutivkomitee befafite sich mit dieser Angelegenheit anldBlich
seiner Tagung im Januar 1951 in London und beschloB, zu betonen, daf}
die Aktionsausschiisse, wie ihr Name besagt, dazu da sind, Aktionen durch-
zufithren und deshalb nicht die Politik der ITF bestimmen kénnen.

Nach der Tagung des Aktionsausschusses flir das Mittelmeer, die vom
15. bis 21, Juli 1951 in Saloniki stattfand, wurde dieselbe Angelegenheit
vom franzosischen Eisenbahnerverband FO erneut zur Sprache gebracht,
weshalb das Exekutivkomitee sich auf seiner Tagung in Marseille im
Oktober 1951 nochmals damit befaBite. Das Exekutivkomitee anerkannte,
dafl es fir Veranstalter solcher Tagungen oft schwierig ist, die Diskussionen
Uber Fragen, die den Teilnehmern sehr am Herzen liegen, einzuschrinken,
war jedoch der einmiitigen Auffassung, daf die von den Aktionsausschiissen
angenommenen EntschlieBungen sich genau im Rahmen der fritheren Be-
schllisse der leitenden Organe der ITF halten miissen.
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SchlusSfolgerungen

Der Gegenstand der Téatigkeit der Aktionsausschiisse ist weitgehend
vertraulicher Art. Wir haben uns deshalb im Vorstehenden auf eine in
allgemeinen Ziigen gehaltene Ubersicht iiber die zur Ausfithrung des Pro-
gramms unternommenen Schritte beschrinkt, das 1949 in Rotterdam auf-
gestellt wurde, s ist hier nicht der Ort, tiefer auf die Bedrohung ein-
zugehen, die der Kommunismus immer noch fiir den Weltfrieden dar-
stellt. Was die Umtriebe in den Hifen und in der Schiffahrt der freien
Lénder betrifft, glauben wir jedoch, sagen zu koénnen, daffi die Gewerk-
schaften das Ziel, das sie sich gesetzt hatten, erreicht haben.

Das will nicht heilen, daB die Gefahr vorbei ist, und zweifellos warten
die kommunistischen Krifte auf eine giinstige Gelegenheit, ihren Angriff
zu wiederholen. Die auf der Hand liegende SchluBfolgerung ist die, daB
unsere Aktionsausschiisse wachsam bleiben und bereit sein miissen, beim
ersten Anzeichen eines Wiederauflebens kommunistischer Stérungsver-
suche zur Aktion iliberzugehen.

Schiffe unter falscher Flagge

Seit 1948 befassen sich die Seeleutegewerkschaften der ITEF mit dem
ernsten Problem, das entstand durch die Ubertragung immer zahlreicherer
Schiffe auf die Register von Lindern wie Panama, Honduras, Liberien
usw., die noch vor wenigen Jahren eine nur unbedeutende Rolle in der
Seeschiffahrt gespielt haben. Wihrend diese Lénder in den Zwischen-
kriegsjahren nur eine Handvoll Schiffe besaBen, hat ihre zusammengelegte
Tonnage heute eine erstaunliche Hoéhe erreicht. Die auffilligste Erhohung
ist bei Panama zu verzeichnen, dessen Name infolgedessen mit dieser Er-
scheinung besonders eng verkniipft ist. Panama steht heute mit fast vier
Millionen BRT nach den Vereinigten Staaten, Grofbritannien und Nor-
wegen an vierter Stelle unter den Seefahrtsnationen. In letzter Zeit ist auch
die afrikanische Republik Liberien mit einer Tonnage von mehr als einer
Million BRT ins Blickfeld geriickt.

Die Seeleutegewerkschaften der ITF haben zu jeder Zeit betont, daf3
ihre Anklage sich weder gegen die Flagge Panamas noch irgendeines
anderen Landes richtet. Es ist wahr, daB die ITF fiir eine internationale
Schiffahrtspolitik und die Schaifung einer Internationalen Schiffahrts-
behorde einsteht, um ein gesundes Verhiltnis zwischen dem Weltangebot
an Tonnage und der Nachfrage herbeizufiihren, davon abgesehen aber an-
erkennt sie das Recht jeder Nation, ihre Seeschiffahrt auszubauen. Was den
organisierten Seeleuten Sorgen bereitet, ist der Umstand, dall gewisse
Schiffahrtsinteressenten die Flaggen bestimmter Lénder mifbrauchen und,
obschon sie ihr Unternehmen in dem urspriinglichen Land weiterfiihren
(Betrieb derselben Schiffe, Bedienung derselben Linien, Beniitzung der-
selben Biiros), zu dem rechtlichen Kniff der Schaffung von Scheingesell-
schaften und deren Registrierung in neuen Lindern Zuflucht nehmen, wo,
wie sie glauben, das Gesetz sie nicht erreichen kann. Nur ein sehr kleiner
Prozentsatz der rund finf Millionen BRT, die diese Flaggen fithren, besucht
iberhaupt je das Registrierungsland. Dies sind gewi3 Griinde genug, ein
verstecktes Motiv zu vermuten, das in der Absicht besteht, die Normen
zu umgehen, die in den traditionellen Seefahrtsliandern auf den Gebieten
der Arbeits- und der sozialen Verhéltnisse, der Sicherheit auf See und des
gesetzlichen Schutzes ganz allgemein nach und nach aufgebaut wurden.
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Was die genaue Zahl der Flaggenwechsel betrifft, sind die Ergebnisse
des Kampfes, den die Seeleutegewerkschaften der ITF seit dem Osloer
Kongre3 vom Juli 1948 gegen dieses hochst fragwiirdige Verfahren fiihren,
vielleicht etwas negativ geblieben, indem das unter falscher Flagge ste-
hende Schiffahrtsvolumen heute gréBer ist als je zuvor. Die Seeleute sind
sich jedoch bewuBlt, dafl die Lage duBerst gefdhrlich ist, daB das Vorhanden-
sein eines massiven Blocks von Schiffen, fiir welche die Reedereien die
Normen nach Belieben festsetzen kénnen, in harten Zeiten eine schreckliche
Bedrohung der anderswo geltenden Normen darstellen wiirde, und daf es
sich deshalb um ein Problem handelt, das zu verkennen sie — aber auch
die betreffenden Schiffahrtsinteressen und nationalen Interessen — sich
nicht leisten koénnen. Demzufolge miissen sie sich, auch wenn die Auf-
gabe ungemein schwierig ist, immer und immer wieder mit dem Problem’
auseinandersetzen, bis sie Mittel und Wege zu seiner Losung finden.

Das Problem ist von Zeit zu Zeit auf Tagungen unserer Sektionen der
Hafenarbeiter und Seeleute sowie im gemeinsamen Organ, welches die
beiden Sektionen zur Behandlung der praktischen Aspekte einsetzten, im
BoykottausschuB3, besprochen worden. Dort wurde die befolgte Politik im
Lichte der Erfahrungen herausgebildet. Diese Politik — nach einer ersten
Zeit, in der man eine gilitliche Losung des Problems suchte — besteht aus
drei Teilen: 1. Organisierung der Besatzung der Schiffe Panamas und &hn-
licher Staaten in einer Sondersektion der ITF fiir Seeleute; 2. Abs¢hlufl von
Kollektivvertrdgen mit Reedern, die bereit sind, die von der ITF fest-
gelegten Léhne und Normen anzuwenden; 3. Aufstellung eines Verzeich~
nisses der den Normen nicht en’ssprechenden Schiffe, gegen die bei jeder
Gelegenheit vorzugehen ist.

Auf gemeinsamen Tagungen der Seeleute- und Hafenarbeitervertreter
haben letztere oft ihr Versprechen wiederholt, daf sie die Kampagne gegen
unternormale Schiffe und unfaire Praktiken unterstiitzen wiirden. Die
Seeleute sind sich jedoch bewuBt, daB dieser Kampf in erster Linie ihre
Verantwortung ist und auch, daf3 die wirtschaftlichen und politischen Ver-
hiltnisse in der heutigen Welt der gewerkschaftlichen Aktion Einschrin-
kungen auferlegen, weshalb sie sich bei der Inanspruchnahme der Solidari-
tit der Hafenarbeiter moglichst groBe Zuriickhaltung auferlegt haben.
Trotzdem haben die Hafenarbeitergewerkschaften mehrmals Beistand ge-
leistet und den Seeleutegewerkschaften zu beachtenswerten Erfolgen in
Aktionen gegen unternormale Schiffe verholfen.

Wie bereits zugegeben, hat die Kampagne im groflen und ganzen ge-
wisse Reeder noch nicht davon abhalten kénnen, die Flucht von den Flag-
gen fortzusetzen, die sie normalerweise fithren sollten. Das will jedoch
nicht heiBen, daB die Kampagne fehlgeschlagen hat. Es war nicht zu er-
warten, dafl eine ,,Aufraumungsaktmn“ die Millionen von Tonnen beriihrt,
iiber Nacht durchgefiihrt werden kann. Es lag auf der Hand, daf} viel Vor-
arbeit geleistet werden muBte, ehe die Kampagne Schlagkraft erlangen
und Friichte tragen konnte. Die jetzige Lage ist in diesem Lichte zu be-
trachten.

Die erzielten Ergebnisse sind unseren Seeleutegewerkschaften und den
an der Xampagne teilnehmenden Hafenarbeiterveriretern in ausfiihrlichen
Berichten zur Kenntnis gebracht worden. Im Augenblick der Abfassung
dieses Berichtes steht die Behandlung der Frage auf einer Tagung des Boy-
kottausschusses.im April 1952 in London und einer Tagung des Sektions-
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ausschusses der Seeleute im darauffolgenden Monat in Genf bevor. Im
Augenblick des Zusammentretens des Stockholmer Kongresses im Juli
wird das Ergebnis dieser weiteren Besprechungen bekannt sein.

Der Stand der Kampagne ist gegenwirtig, kurz gesagt, der,. daB8 die
Grundlagen geschaffen worden sind fiir eine wirksame Fortsetzung der
Kampagne in der Zukunft. Systematische Bemiihungen sind unternommen
worden, um Informationen iiber die fritheren und jetzigen Eigner der
Schiffe unter panamaischer und ahnlichen Flaggen, die Heuern und Ar-
beitsbedingungen der Besatzungen, die sanitiren und Sicherheitsverhilt-
nisse an Bord, die GroBe und Nationalitit der Besatzungen usw. zusam-
menzutragen. Die erhéiltlichen Angaben iiber eine groBe Zahl dieser Schiffe
sind einer hundertseitigen tabellarischen Ubersicht einverleibt worden, die
bei der kiinftigen Propaganda- und Organisierungsarbeit Verwendung fin-
den soll. Damit sind die Vorbereitungen getroffen fiir eine groBangelegte
Organisierungskampagne unter den Besatzungen mit dem Zweck, der
obenerwahnten Sondersektion der ITF fiir Seeleute eine bedeutende Zahl
von Mitgliedern zuzufiihren. Fir etwa 50 Panamaschiffe und &hnliche
gibt es bereits Kollektivvertirige, aber das Verfahren zur Sicherung ihrer
Einhaltung bleibt immer noch zu vervollstdndigen.

Wir schlieBen diese kurze Darstellung mit einer Aufzéhlung der wich-
tigsten Phasen unserer Kampagne seit deren Auslosung. Zunichst ver-
suchten wir, indem wir auf die Schritte der Regierung Panamas eingingen,
eine giitliche Losung des Problems zu erzielen. Die Verzdgerungstaktiken
der panamaischen Behorden, um die Nichtmitwirkung der Reeder gar nicht
zu erwéhnen, verurteilten unsere Bestrebungen zum Miflerfolg. In der
Zwischenzeit hatte eine von der TIAO auf Ersuchen der panamaischen Re-
gierung durchgefiihrte amtliche Untersuchung die Berechtigung der Klagen
der ITF iiber die Verhéltnisse auf manchen Panamaschiffen bewiesen.

Unter diesen Umstédnden hatten wir keine andere Wahl, als den harten
Weg einzuschlagen. Das ist der Weg, den wir in der hinter uns liegenden
Zeitperiode gegangen sind. Die Tagungen des Boykottausschusses und der
Seeleutesektion, die kurz vor dem Stockholmer KongreB stattfinden wer-
den, werden die Frage priifen, was in dieser Angelegenheit in der kom-
menden Zeitperiode zu tun ist. Es besteht die Wahrscheinlichkeit, dafl sie
beschlieBen werden, dal die Seeleutegewerkschaften auch in Zukunft alle
moglichen Hilfsmittel zur Lésung des Problems einsetzen miissen. Denn es
148t sich ohne Ubertreibung sagen, dafl es in diesem Kampf fiir die See-
leute, aber auch die Schiffahrt um Leben oder Tod geht.

Chronologie der ITF-Kampagne

Juli1l948:
Der Osloer Kongrefl beschlieB8t Kampagne gegen falschen Flaggen-
wechsel.
November 1948:
Genfer Seeleutekonferenz bestitigt Osloer Beschlufl und stimmt der
Einladung des Konsuls Panamas zu einer Sitzung in London zu.
Februar 1949:

Gemeinsame Konferenz der Hafenarbeiter und Seeleute in London
setzt einen Boykottausschufl ein und beauftragt ihn mit der Leitung
der Kampagne.

82



April 1949:

Erste Tagung des Boyoxttausschusses in London. Aktion infolge be-
vorstehender Besprechungen mit panamaischen Behorden ver-
schoben.

Juni 1949:

Seeleutevertreter treffen panamaischen Geschiftstriger in Genf und
erhalten Einladung zu einer Tagung mit den panamaischen Reedern
in Washington unter den Auspizien der Regierung Panamas.

Juli 1949:

Zweite Tagung des Boykottausschusses in London bereitet die Ta-
gung in Washington vor. ITF-Vertreter reisen nach Washington, die
Tagung verlduft jedoch infolge Abwesenheit beglaubigter Vertreter
panamaischer Reeder erfolglos.

August 1949:
Gemeinsame Konferenz der Hafenarbeiter und Seeleute in Rotter-
dam beschlieft auf Ersuchen der panamaischen Behorden, einen
weiteren Versuch zur Ermelung einer gitlichen Lésung zu unter-
nehmen.

Februar 1950:
Aktionsausschuff der ITF befaBt sich mit der Benlitzung pana-~
maischer und &#hnlicher Schiffe in kommunistischen Stérungs-
versuchen. Dritte Tagung des Boykottausschusses empfiehlt Abbruch
der Verhandlungen mit der Regierung Panamas.

April 1950:
Amsterdamer Seeleutekonferenz beschliefit, die Besprechungen mit

der Regierung Panamas abzubrechen und Kampagne gegen unter-
normale Schiffe zu organisieren.

Juni 1950:

IAO — Bericht {iber Untersuchung der Verhiltnisse auf Panama-
» schiffen bestitigt die Anschuldigungen der ITF.

Ju11 1950:

Stuttgarter Kongref3 genehmigt unternommene Vorbereitungen zur
Errichtung einer Sondersektion der ITF fiir Seeleute, zum Abschlufl
von Kollektivvertrigen mit panamaischen und #hnlichen Schiffen
auf der Grundlage der von der ITF festgelegten Normen und zur
Boykottierung ausgewihlter unternormaler Schiffe.

Januar 1951: R

Vierte Tagung des Boykottausschusses in London befaBt sich mit den
in der Organisierung der Besatzungen und im Abschlufl von Kollek~
tivvertrigen erzielten Fortschritten. Ausarbeitung von Pléanen zur
Aufsplirung unternormaler Schiffe und ihrer Eintragung in eine
schwarze Liste.

Januar—Dezember 1951:

Fortsetzung der Titigkeit in Ubereinstimmung mit den beschlossenen
Pléanen.
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Organisierung des europiischen Verkehrs

Europiische Verkehrsbehorde

Die Idee der Schaffung einer Europdischen Verkehrsbehorde beschiftigt
die ITF schon seit einigen Jahren. Eine EntschlieBung tiber diesen Gegen-
stand, die von der Innsbrucker Eisenbahnerkonferenz angenommen wurde,
wurde allen europidischen Regierungen, einschlieBlich denjenigen hinter
dem Eisernen Vorhang und einer Reihe internationaler Organisationen im
November 1949 zugestellt. Nachstehend fiihren wir die Reaktionen dieser
Regierungen und Organisationen auf, die bis Ende 1950 eine Antwort er-
teilt hatten.

Im Falle GroSibritanniens wandten sich die angeschlossenen britischen
Gewerkschaften an den Gewerkschaftsbund, der es unternahm, Infor-
mationen iiber die Schritte und Absichten der britischen Regierung zu be-
schaffen. Am 30.Juni 1950 erklidrte Sir Vincent Tewson, der General-
sekretdr des Gewerkschaftsbundes, in einem Schreiben, da3 die Vertreter
des Gewerkschaftsbundes bei Herrn Kenneth Younger, Staatsminister,
vorgesprochen haben, der erklirt habe, da er der bestimmten Meinung
sei, daB es letzten Endes irgendeine Form einer internationalen Transport-
korperschaft geben miisse, und die Regierung iiberlege sich den Charakter,
den eine solche Korperschaft haben miisse. Gleich wie im Falle des Schu-
man-Planes sei die britische Regierung jedoch der Auifassung, daB im
Augenblick noch keine unabhéngige internationale Kérperschaft geschaffen
werden koénne, von der man erwarten kann, da3 sie unparteiisch handelt.
Die ECITO z. B. habe sich nicht als eine Sachverstdndigenorganisation er-
wiesen, wie man gewlinscht hatte, sondern gebe den Auffassungen der
Regierungen der Linder ihrer Mitglieder Ausdruck. Fir den Augenblick
sei die britische Regierung nicht in der Lage, irgend etwas Bestimmtes zu
sagen.

Der belgische Verkehrsminister schrieb: ,,Seien Sie versichert, dafi das
Dokument und die darin enthaltenen Vorschlige mit Sorgfalt gepriift
werden.“

Der Vorsteher des schweizerischen Post- und Eisenbahndepartements
schrieb am 22. Februar 1950, dafl nach seiner Meinung der Vorschlag der
ITF einer MaBnahme wirtschaftlicher Zusammenfassung gleichkomme,
der der eigentliche Zusammenschlu3 vorausgehen miisse. Bevor der Vor-
schlag der ITF verwirklicht werden konne, miiBten Wahrungskontrolle
und andere Schranken entfernt werden, welche die meisten Staaten zwi-
schen sich geschaffen haben. Die schweizerischen Behorden wilirden sich
nicht weigern, an einer Untersuchung teilzunehmen, die sich im Rahmen
von WirtschaftsmaBnahmen mehr allgemeiner Art auf den Vorschlag
eines der wichtigsten beteiligten Lénder durchfithren liefle. Selber aber
wiren sie nicht bereit, die Angelegenheit bei irgendeinem amtlichen inter-
nationalen Organ zur Sprache zu bringen.

Der tiirkische Verkehrsminister schrieb am 10. Januar 1950. ,Ich habe
die Ehre, Thnen mitzuteilen, da8 ich es als opportun betrachte, daB alle Ver-
kehrsorgane, die von meinem Ministerium abhingen, die Schaffung der
Behorde unterstiitzen, die von der internationalen Eisenbahnerkonferenz
von Innsbruck vorgeschlagen wurde.“

Der ungarische Verkehrsminister schrieb am 19. Januar 1950, daf§ er auf
der Innsbrucker Konferenz nicht verireten gewesen sei und deren Be-
schliisse nicht als bindend fiir ihn betrachten koénne. Er sei nicht der
Ansicht, da3 das Hindernis der Entwicklung in der nationalen Souverini-
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tiat liege, denn sein Land sei auf der nationalen Souverinitit begriindet,
und er sei gegen die Schaffung einer Europiischen Verkehrsbehérde, ,die
ausschlieBlich im Dienste der Imperialisten stehen wiirde“, Im weiteren
beklagte er sich, daf3 die ITF von rechtsstehenden Sozialdemokraten ge-
leitet wiirde, die eine antisowjetische und antidemokratische Haltung an .
den Tag legen und den WGB und die fortschrittlichen Gewerkschaften be-
kiampfen. Die ITF sei eine Rechtsorganisation und als solche nicht befugt,
irgendwelche Vorschlige im Namen der Eisenbahner vorzubringen. Solche
Vorschldge kénnten nur erdrtert werden, wenn sie von Gewerkschaften
der Berufsabteilung des WGB fiir den Transport vorgebracht wiirden.

Die OEEC schrieb am 28. Dezember 1950, daf sie die Auffassungen der
ITF bei einer allfdlligen Erwigung des Froblems beriicksichtigen werde.

Der Generalsekretidr des Europarates antwortete am 24. Juli 1950, daf3
der Unterausschufl fir 6ffentliche Arbeiten und Verkehr sowie der Wirt-
schaftsausschuB3 des Europarates das Dokument der ITF mit groBtem In-
teresse studiert hétten, da es eine Frage behandle, welche verschiedene
Mitglieder dieser Organe bereits beschiftige. Der Wirtschaftsausschuf3 habe
in einer EntschlieBung den Wert der Erhaltung enger Beziehungen mit den
verschiedenen internationalen Orggnen, die auf dem Verkehrsgebiet tétig
sind, anerkannt und beschlossen, die Resolution dem anenverkehrsaus—
schufl der EWK zuzustellen.

Die Binnenverkehrsabteilung der Europ'ziischen Wirtschaftskommission
hat den Text der Entschliefung den Regierungen zugestellt, aber kein ein-
ziger Mitgliedsstaat der EWK hat die Angelegenhelt im Binnenverkehrs-
ausschufl zur Diskussion gestellt.

Auf ihrer Tagung vom August 1950 faBte die Beratende Versammlung
eine EntschlieBung zugunsten engerer Zusammenarbeit im europiischen
Verkehr. Der Vorschlag, den Europarat aufzufordern, die Initiative bei der
Errichtung einer Europiischen Transportorganisation zu ergeifen, wurde
in groBen Ziigen gutgeheiflen. Der Generalsekretir wurde beauftragt, im
Benehmen mit den einschlégigen internationalen Organisationen die Mog-
lichkeiten der Errichtung einer Européischen Verkehrsbehoérde oder die
Ergreifung anderer Mafinahmen, die geeignet sind, die erforderliche Koor-
dinierung herbeizufithren, zu priifen und Bericht {iber die Ergebnisse die-
ser Arbeit zu erstatten. Die EntschlieBung empfahl dem Ministeraus-
schufl, dem WirtschaftsausschuB3 Regierungssachverstindige zur Verfigung
zu stellen, um das Problem gemeinsam mit dem Unterausschufl fiir Ver-
kehr und 6ffentliche Arbeiten priifen zu lassen und beauftragte den Aus-
schuf3 fiir Wirtschaftsfragen, die Entwicklung der Arbeiten zu verfolgen
und auf seiner nichsten Sitzung dariiber Bericht zu erstatten.

Am 28. November 1949 teilte uns Sir Harold Butler, Vorsitzender der
Wirtschafts- und Sozialaqteilung der Europiischen Bewegung, in einem
Schreiben mit, da Herr W. Churchill, der einer der Ehrenprisidenten der
Europiischen Bewegung ist, ihm unseren Brief zugestellt hatte. Er habe
ihn mit Interesse gelesen und habe ihn abschriftlich den Mitgliedern des
Vorstandes der Europdischen Bewegung zugestelll. Am 28, Januar 1950
schrieb er, daB er Gelegenheit gehabt habe, die Mitglieder der Wirtschafts-
und Sozialabteilung der Europiischen Bewegung zu konsultieren. Diese
hitten groBes Interesse an unserem Vorschlag gezeigt, und er hoffe, Ge-
legenheit zur Besprechung der Vorschlige mit uns zu haben.

Spiter hatten unser Stellvertretender Generalsekretdr und der Leiter
der Dokumentationsabteilung eine Unterredung mit Sir Harold Butler, und
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sie ersuchten um die Erlaubnis, an den Arbeiten eines allfalligen von der
Europabewegung gebildeten Sachverstindigenausschusses teilzunehmen.
Es sind keine weiteren Mitteilungen eingegangen.

Man kann damit feststellen, dafl unsere Vorschlige im groBen und
ganzen fiir begriindet gehalten werden, aber es besteht offénsichtlich Oppo-
sition seitens der osteuropiischen Regierungen. Diese Opposition diirfte sich
als wirksame Schranke gegen die Besprechung des Planes durch die EWK
erweisen,

Ob man sich die Europédische Verkehrsbehorde als ein gesamteuropéi-
sches Organ vorstellt, die Hindernisse zu ihrer Schaffung sind vorwiegend
politischer Natur. Eine gesamteuropédische Behdérde kommt unter den ge~
genwirtigen Umstanden vorldufig bestimmt nicht in Frage, wihrend ein
Hindernis fiir die Schaffung einer westeuropiischen Verkehrsbehérde im
Festhalten an der nationalen Souverdnitét in Transportangelegenheiten
liegt.

Besprechungen uber die Organisierung des europidischen Verkehrs ge-
hen auch in anderen Kreisen vor sich. Der Europarat hat einen Ausschuf3
mit der Ausarbeitung der Satzungen einer Europiischen Verkehrsbehorde
beauftragt. Der Entwurf wurde 1951 der Beratenden Versammlung unter-
bereitet, aber an den StraBburger Ausschul fiir Wirtschaftsfragen iliber-
wiesen. Das Sekretariat der ITF hatte Kontakt mit einem Mitglied des
Ausschusses, der die Satzungen ausarbeitete, und konnte die Arbeit etwas
beeinflussen. In seiner Gesamtheit wird der Entwurf jedoch als unbefrie-
digend betrachtet, weil er zu sehr den Schuman-Plan zum Muster nimmt
und die Besonderheiten des Verkehrswesens nicht geniigend beriicksich-
tigt. Der Redaktionsausschufi bestand ausschliefflich aus politischen Ver-
tretern unter Ausschlufl von Sachverstindigen des internationalen Ver-
kehrs. Es scheint, da man den Satzungsentwurf verlassen wird.

Andere Aspekte

In anderen Kreisen befaflten sich besonders die Handelskammern der
deutschen, hollindischen und belgischen Nordseehédfen mit Plinen fiir
eine Arbeitsteilung zwischen diesen Héfen. Eine ersté Konferenz war auf
den 26. bis 28. Juni 1951 in Rotterdam angesetzt. Die ITF hatte beabsich~
tigt, am 4. Juni eine eigene Konferenz iiber diese Frage durchzufiihren,
doch fand die Konferenz der Handelskammern nicht statt, was die ITF
hewog, ihre Konferenz zu verschieben. Der Binnenverkehrsausschufl der
Europiischen Wirtschaftskommission setzt das Studium der grundlegen-
den Fragen der Organisierung des europdischen Verkehrs fort, besonders
derjenigen der Koordinierung der Verkehrstriger. Eine Sondertagung des
Ausschusses wird im Januar 1952 stattfinden.
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V. Sektionsberichte
Sektion Zivilluftfahrt

Tagung des Sektionsausschusses, Antwerpen, Api'il 1950

Der Ausschuf der ITF-Sektion fiir Zivilluftfahrt trat am 21. und
22. April 1950 in Antwerpen zusammen, um zwei vom Sekretariat aus-
gearbeitete Berichte zu behandeln, die sich mit folgenden Fragen befaB3-
ten: a) Zusammensetzung der Flugzeughesatzungen; b) bezahlter Urlaub.
Uber erstere Fragen gingen die Meinungen zwischen den Piloten, einerseits,
und den Navigatoren und Bordfunkern, andererseits, etwas auseinander,
besonders was die britischen Gewerkschaften betraf, weshalb der Ausschufl
beschlof3, einen Unterausschufl von sieben Mitgliedern mit der Ausarbei-
tung einer Stellungnahme zur Unterbreitung an den Stuttgarter Kongref
zu beauftragen. In der Frage des bezahlten Urlaubs wurde das Sekretariat
der ITF ersucht, Vorschlige fiir Mindestnormen zur Unterbreitung an die
Sektionskonferenz anlédBlich des Stuttgarter Kongresses auszuarbeiten.

Der “Unterausschufl trat am 8. und 9. Juni 1950 in London zusammen
und arbeitete zwei EntschlieBungen aus, von denen die eine Normen fiir
die Zusammensetzung der Flugzeuhbesatzungen festlegte, die andere die
Notwendigkeit der Mitfithrung von 500-kHz-Gerédten auf Fluglinien be-
tonte, welche tiber die Ozeane fiihren.

Stuttgarter Kongrefl

Mit einigen kleinen Abdnderungen wurden beide EntschlieBungen von
der Sektionskonferenz, die anldBlich de§ ITF-Kongresses in Stuttgart im
Juli 1950 statfand, und schlieBlich auch vom KongreB3 selbst gutgeheifen.
Konferenz und KongreB genehmigten auflerdem, wiederum mit einigen
Ab#nderungen, einen vom Sekretariat ausgearbeiteten Entwurf eines inter-
nationalen Ubereinkommens iiber den bezahlten Urlaub der Flugzeug-
besatzungen. Dieser Ubereinkommensentwurf wurde spiter der IAO unter-
breitet.

Ausschufl des fliegenden Personals, London, Januar 1951

» Der Ausschufl des fliegenden Personals (der SektionsausschuB besteht
aus zwei Gruppen von je acht Personen fiir fliegendes bzw. Bodenpersonal)
trat am 23. Januar 1951 in London zusammen, um sich mit einem Muster-
kollektivvertrag fiir Stewardpersonal zu befassen, der vom Sekretariat
ausgearbeitet worden war, sowie mit zwei Zwischenberichten {iber die vom
Sekretariat angestellien Untersuchungen iiber die Dienstzeit der Flugzeug-
bésatzungen und die schidlichen Wirkungen des Fliegens.

Nach einigen Anderungen wurde der Entwurf des Kollektivvertrags
zur Unterbreitung an die ndchste Vollkonferenz der Sektion genehmigt,
Aus der Diskussion ergaben sich zwei wichtige Grundsitze. Die Tagung
war der Ansicht, daB die ITF dem Grundsatz eines festen Gehalts fiir flie~
gendes Personal — auf der Grundlage einer vereinbarten Héchstzahl der
Flugstunden — beipflichten und daB der Brauch der Lohnzahlung auf
Grund der tatsdchlichen Flugdienstzeit abgeschafft werden sollte. AuBler-
dem war die Tagung der Meinung, daB die ITF den Grundsatz ,gleiche
Arbeit — gleicher Lohn“ vertreten sollte, Zu letzterem Punkt wurde be~
schlossen, daB3 im Abschnitt des Kollektivvertragsentwurfes, der die Ent-~
lohnung behandelt, zwischen mannlichem und weiblichem Stewardpersonal
kein Unterschied zu machen ist.
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Der Bericht {iber die Frage der schédlichen Auswirkungen des Fliegens
wurde einer spiateren Tagung zur Behandlung iiberlassen, was denjenigen
tiber die Dienstzeit der Flugzeugbesatzungen betraf, wurde dagegen be-
schlossen, einen kleinen UnterausschuB mit einer eingehenden Priifung
und der Ausarbeitung von Leitsdtzen zu beauftragen. Bis zum Ende der
Berichtszeit trat dieser Unterausschuf3 dreimal zusammen, am 20. Mérz,
20. Juni und 14. November 1951.

Tagungen des Unterausschusses

Als der Unterausschufl am 20. Mérz 1951 zum erstenmal zusammentrat,
konnte der Generalsekretér berichten, dafl die IAO bekanntgegeben hatte,
daf unser Enftwurf eines internationalen  Ubereinkommens {iber den be-
zahlten Urlaub der Flugzeugbesatzungen dem Binnenverkehrsausschufl der
IAO anléBlich dessen Vierter Tagung im Dezember 1951 zur Kenntnis ge-
bracht wiirde sowie daf3 die TAO angefragt hatte, ob es weitere Fragen be-
zliglich der Arbeitsbedingungen in der zivilen Luftfahrt gebe, deren gleich-
zeitige Behandlung sich lohnen diirfte. Der Unterausschuf3 beschlofl ein-
stimmig, die IAO aufzufordern, Untersuchungen durchzufiihren tiber a) die
von den Flugzeugbesatzungen geleisteten Flug- und Gesamtdienstzeiten
und b) Sozialversicherungsvorkehrungen fiir das Personal der zivilen Luft-
fahrt. Erstere Frage wurde, wenn auch nicht notwendigerweise als die
wichtigere, so doch als die dringendere betrachtet.

Was die Frage der Dienstzeiten der Flugzeugbesatzungen betrifft, be-
schrénkte sich der Unterausschufl anld@Blich dieser Tagung auf die Aus-
arbeitung von Empfehlungen iliber die Beschrinkung der Flugzeit, um sie
den angeschlossenen Gewerkschaften des Luftfahrtpersonals zu unter-
breiten und diese um ihre Bemerkungen zu ersuchen. Diese Empfehlungen
wurden auf weiteren Tagungen, die am 20. Juni und 14. November 1951 °
stattfanden, zusammen mit der Frage der Gesamtdienstzeiten im Lichte
der Besprechungen weiter behandelt, die die Mitglieder des Unteraus-
schusses in der Zwischenzeit mit im praktischen Flugdienst stehenden Mit-
gliedern ihrer Organisationen gefiihrt hatten, und schliefflich wurde be-
schlossen, der nichsten Vollkonferenz der Sektion den Vorschlag zur Prii~
fung vorzulegen, dafl die Sektion die Einfithrung von Héchstflugzeiten von
32 Stunden je Woche und 90 Stunden je Monat auf kurzen Strecken bzw.
60 Stunden je Woche und 100 Stunden je Monat auf langen Strecken
und von 255 Stunden im Vierteljahr und 900 Stunden im Jahr in beiden
Fillen anstreben sollte sowie die Beschrinkung der Gesamtdienstzeit auf
40 Stunden je Woche auf kurzen Strecken und 80 Stunden auf langen
Strecken bei einem Maximum von 150 Stunden in beiden Fillen. Die Zahl
der aufeinanderfolgenden Dienststunden und die Ruhezeiten wiren im
einzelnen Land auszuhandeln.

Binnenverkehrsausschufl der IAO

Der Entwurf des Internationalen Ubereinkommens iiber den bezahlten
Urlaub der Flugzeugbesatzungen und weitere Fragen, die wir nach dem
Stuttgarter Kongre3 vom Juli 1950 und der Tagung des Unterausschusses
vom 20. Mirz 1951 der IAO unterbreitet hatten, gelangten auf der Vierten
Tagung des Binnenverkehrsausschusses der IAO zur Sprache, die vom 4.
bis 15. Dezember 1951 in Nervi/Genua stattfand. Der Generalsekretdr und
der Stellvertretende Generalsekretdr vertraten die ITF direkt; an der
Tagung nahmen aber auch 44 Delegierte und Berater aus ITF-Organi-
sationen teil, und dank ihrer Unterstiitzung gelang es uns, die Einsetzung
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eines Arbeitsausschusses zur Behandlung von Fragen der zivilen Luftfahrt
zu erreichen. Dieser Arbeitsausschufl arbeitete ein Memorandum zur Un-
terbreitung an den Verwaltungsrat der IAO aus, das in der Vollversamm-
lung mit 76 zu 3 Stimmen bei 12 Enthaltungen angenommen wurde.

Dieses Dokument anerkennt, dafl es gewisse technische Aspekte der Be-
schiftigung in der zivilen Luftfahrt gibt, die zum Bereich der Organisation
fiir Internationale Zivilluftfahrt (ICAO) gehéren, erklirt jedoch, daB die
sozialen Aspekte dieser Beschéftigung der Verantwortung der IAO ob-
liegen, und ersucht den Verwaltungsrat,folgende Fragen zu studieren und
darliber Berichte zur Unterbreitung an die n#ichste Tagung des Binnen-
verkehrsausschusses ausarbeiten zu lassen: a) bezahlter Urlaub; b) So-
zialversicherungsvorkehrungen; c¢) Arbeitszeit aller in der zivilen Luftfahrt
beschéftigten Personalgruppen. Es gibt ferner der Auffassung Ausdruck,
dafl es angezeigt wéare, eine Sondersession des Binnenverkehrsausschiisses
zur Behandlung von Problemen der zivilen Luftfahrt einzuberufen und
fordert den Verwaltungsrat auf, diesen Vorschlag in wohlwollendem Sinne
zu priifen und eine Sonderabteilung innerhalb des JAA zur Durchfithrung
der vorgeschlagenen Untersuchung sowie zur ,Behandlung der schon vor-
liegenden und in der Zukunft entstehenden Probleme der zivilen Luftfahrt
auf standiger Grundlage® zu schafféen.

Den angeschlossenen Organisationen erwiesene Dienste

In der Berichtszeit hat die Sektion die angeschlossenen Organisationen
in der zivilen Luftfahrt und andere interessierte Korperschaften mit Ab-
schriften und Ubersetzungen von Kollektivvertrigen versorgt, die in ver-
schiedenen Teilen der Welt fiir das Personal in der zivilen Luftfahrt abge-
schlossen wurden, sowie mit Gesetzesvorschriften in der zivilen Luftfahrt
und anderen niitzlichen und interessanten Informationen.

" Im September 1950 wurde auf Ersuchen des Schweizerischen Verbandes
des Personals Offentlicher Dienste eine eingehende Untersuchung iiber ge-
wisse Probleme des fliegenden Personals der SWISSAIR durchgefiihrt. Ein
ausfiihrlicher Bericht wurde {iber diesen Gegenstand ausgearbeitet und mit
der Leitung der SWISSAIR besprochen, die den darin enthaltenen Vor-
schligen und Anregungen zustimmte. Der Gewerkschaft wurde auflerdem
Hilfe gewdhrt bei der Ausarbeitung ihres neuen Kollektivvertrages, und
sie hat dem Sekretariat in einem Schreiben fiir die zahlreichen geleisteten
Dienste warmsten Dank ausgesprochen. Untersuchungen wurden auch an-
gestellt liber gewisse Aspekte der Beschiftigung des Luftfahrtpersonals in
Belgien und Frankreich. Alle diese Berichte wurden den angeschlossenen
Organisationen in der zivilen Luftfahrt abschriftlich zugestellt. Auf Er-
suchen des amerikanischen Flugzeugfiihrerverbandes wurden auflerdem
Untersuchungen iliber die Vor- und Nachteile der verschiedenen bestehen-
den Systeme der Anflugbefeuerung durchgefiihrt.

ICAO

Wir bedauern, berichten zu miissen, daf§ die Organisation fiir Internationale
Zivilluftfahrt uns nach einem langen Briefwechsel im November 1951 mit-
teilte, daf3 ihr Rat beschlossen habe, dall3 ,es nicht angezeigt sei, die ITF
in die Liste der internationalen Organisationen aufzunehmen, an die regel-
mifBig Einladungen zur Teilnahme an einschligigen ICAO-Tagungen er-
gehen“, Dieser Beschlufl werde allerdings ,,die Beriicksichtigung von Ge-
suchen der ITF um Zulassung zu Tagungen der Organisation, die fiir sie
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von besonderem Interesse sind, und die Priifung von Vorschligen der ITF
nicht verhindern®. Letztere wiirden ,an die ICAO-Tagungen weitergeleitet,
fiir deren Arbheit sie von Wichtigkeit sind“.

IFALPA

K. A. Golding, der seit dem Ausscheiden des Kollegen F. Straui dem
Generalsekretir bei der Durchfiihrung der Sektionsarbeit hilft, nahm als
Beobachter an der 6. Konferenz der Internationalen Vereinigung der Flug-
zeugfiihrerverbinde teil, die im April 1951 in Amsterdam stattfand.

Binnenschiffersektion

Durchgefiihrte Tagungen

In der Berichtszeit fiihrte die Binnenschiffersektion der ITF drei Ta-
gungen durch, eine am 22. Juli 1950 anlédBlich des Stuttgarter Kongresses
und die zweite und dritte vom 22. bis 24. September bzw. am 5. November
1950 in StraBburg. Die beiden letzten Zusammenkiinfte befafiten sich in der
Hauptsache mit der Vorbereitung der dreigliedrigen Konferenz fiir Beman-
nungsfragen (zwei Sessionen, 25./26. September und 7. bis 9. November
1950), die auf Ersuchen der IAO von der Rheinzentralkommission ein-
berufen worden war. Am Ende der Berichtszeit war eine weitere Tagung
der Sektion fiir Februar 1952 vorgesehen.

Sektionsausschufl und -vorsitzender

Auf der Stuttgarter Tagung wurde folgender Sektionsausschufl mit der
Leitung der Arbeiten der Sektion bis zum folgenden Kongrel3 beauftragti:
A. Brosch (Osterreich), W. Cassiers (Belgien), A. Dienst (Deutschland),
T. Smeding (Holland), F. Ahmed (Pakistan) und A. Manson {(Grofbritan-
nien). Ein weiterer Sitz wurde flir Frankreich offengelassen. Xollege
T. Smeding wurde aulerdem zum Vorsitzenden der Sektion gewihlt.

Regionale Abkeommen iiber die Sozialversicherung
und die Arbeitsbedingungen

Auf einer im Oktober und Dezember 1949 von der IAO in Genf durch-
gefiihrten Konferenz arbeiteten die Regierungs-, Arbeitgeber~ und Arbeit-
nehmervertreter der fiunf an der Rheinschiffahrt interessierten Lénder
(Belgien, Frankreich, Deutschland — einschlieBlich Besatzungsbehérden —,
Holland und Schweiz) zwei Abkommen aus, die sich mit der Sozialversiche-
rung bzw. den Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer befaBten. Die For-
mulierung der diplomatischen und rechtlichen Bestimmungen der Abkom-
men wurde einer weiteren Konferenz tiberlassen. Der Verwaltungsrat der
JAO veranstaltete diese letztere Konferenz vom 14. bis 29. Juli 1950 in Paris,
beschlofl jedoch, an ihr ausschlieBlich Regierungsvertreter teilnehmen zu
lassen. Wir protestierten gegen den Ausschlufl der ITF und der Arbeit-
nehmervertreter und erhielten daraufhin eine verspidtete Einladung zur
Entsendung eines Beobachters. Kollege Smeding vertrat die ITF auf dieser
Konferenz, auf der die beiden Abkommen in endgliltige Form gebracht
und zur Unterzeichnung und Ratifizierung vorbereitet wurden.

Das Abkommen iiber die Sozialversicherung wurde von sémtlichen
Rheinuferstaaten und Belgien unterzeichnet, und die Schweiz und Deutsch-
land ratifizierten es noch im Jahre 1951. Die Ratifizierung durch Holland,
Frankreich und Belgien stand am Ende der Berichtszeit bevor. Die Schweiz
hat allerdings das Abkommen iiber die Arbeitsbedingungen nicht unter-
zeichnet, weil die Reeder darauf bestanden, dafi es zunéchst notwendig ist,
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die Lage beziiglich der Auslegung des Artikels 7 iiber die Nachtruhe ab-
zukliren. Sie behaupten, daf3 der Artikel 7 die Nachtfahrt nicht ausschlieBt,
eine Auslegung, die alle beteiligten ITF-Gewerkschaften mit dem Hinweis
darauf ablehnen, daB, von Erwigungen der Sicherheit ganz abgesehen,
dieser Artikel ausdriicklich festlegt, daB die Nachtruhe — 12 Stunden im
Winter, 10 Stunden im Sommer — zwischen 18 Uhr und 8 Uhr liegen muB.
Der Umstand, daf3 die Schweiz das Abkommen noch nichit unterzeichnet
hat, hat andere Regierungen veranlaflt, eine abwartende Haltung anzu-
nehmen. Ende 1951 war erst eine Ratifizierung zu verzeichnen, und zwar
durch Deutschiand.

Bemannung

Im Laufe der im Oktober und Dezember 1949 gefiihrten Besprechungen
{iber das Abkommen beziiglich der Arbeitsbedingungen kam die Auffassung
zum Ausdruck, daB die Frage der Besatzungsstirke auf eine Weise geregelt
werden sollte, die nicht nur die Sicherheit der Schiffahrt, sondern auch die
Durchfiihrung des Abkommens gewdhrleistet. Die Rheinzentralkommis-
sion, die fiir die Uberwachung der Durchfiihrung der Vorschriften in der
Rheinschiffahrt verantwortlich ist, wurde ersucht, eine dreigliedrige Kon~
ferenz einzuberufen, um Empfehlurigen beziiglich der Remannung auszu-
arbeiten. Diese Konferenz fand am 25./26. September sowie vom 7. bis
9. November 1950 in StraBburg statt. Auf der 1. Session war die ITF durch
den Kollegen Omer Becu verireten, auf der 2. Session durch den Kollegen
Paul Tofahrn. Die Konferenz arbeitete eine Reihe von Empfehlungen an
die Rheinzentralkommission aus,.die letztere im November 1951 in neue
Bemannungsvorschriften {ibernahm, derén Inkrafttreten auf den 1. April
1952 festgesetzt wurde. Auf dieser Konferenz ging es eigentlich nicht um
sehr wichtige Fragen, jedoch erfiillte sie dadurch einen niitzlichen Zweck,
daB sie einen Priézedenzfall schuf fiir dreigliedrige, d. h. unter Beteiligung
derr Regierungs~, Arbeitgeber- und Arbeitnehmervertreter stattfindende
Besprechungen iiber Fragen, die die Interessen der Arbeitnehmer in der
Rheinschiffahrt berlihren.

Organisationsfragen

«Die Organisierung des Personals in der Rheinschiffahrt ist schon seit
langer Zeit eines der Hauptprobleme der Sektion. Es wurden wiederholt
Bemiihungen unternommen, die Organisationsverh#élinisse in diesem Wirt-
schaftszweig auf eine solide Grundlage zu stellen. Die Verhiltnisse wurden
dadurch stark kompliziert, dal an der Rheinschiffahrt fiinf Nationen be-
teiligt sind und daf3 die Besatzungen oft unter einer auslindischen Flagge
fahren. Die ITF-Gewerkschaften hatten schon frilh den Grundsatz auf-
gestellt, dafl die Mannschaften solcher Fahrzeuge nicht entsprechend ihrer
Nationalitdt, sondern entsprechend der Flagge, unter der sie arbeiten,
organisiert sein sollen. Fiir'eine Ubergangszeit wurde jedoch im November
1950 in StraBburg vereinbart, daf3 die Besatzungen der franzdsischen und
schweizerischen Schiffe, soweit moglich, von den anderen Gewerkschaften
organisiert werden solleni, weil weder die Franzosen noch die Schweizer
zundchst in der Lage seien, die erforderlichen Arbeiten durchzufiihren.

Weitere Fragen

Weitere Fragen, die in der Berichtszeit Beachtung fanden, waren die-
jenigen der Schul- und Berufsausbildung, der Frauenarbeit und der Ver-
hiltnisse auf den BinnenwasserstraBen Indiens und Pakistans. Was letztere
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betrifft, so wurde die IAO durch deren Binnenverkehrsausschuf3 anléflich
der Tagung vom 4. bis 15, Dezember 1951 in Nervi/Genua ersucht, eine
Untersuchung {liber die Arbeitsbedingungen auf den Binnenwasserfahr-
zeugen Asiens und des Fernen Ostens durchzufilihren.

Eisenbahnersektion

Die Eisenbahnersektion tagte in der Berichtszeit zweimal. Die erste
Tagung war eine rein formelle (anlédBlich des Stuttgarter Kongresses) fiir
den Zweck der Wahl des nachstehenden Sektionsausschusses, der mit der
Festlegung des Arbeitsprogramms der Sektion fiir die folgenden zwei Jahre
beauftragt wurde: R.Freund (Osterreich), G.Devaux (Benelux), R.Degris
(Frankreich), H. Jahn (Deutschland), J. B. Figgins (GroSbritannien), H.
Blomgren (Skandinavien) und H. Duby (Schweiz). Der Ausschuf3 trat vom
3. bis 5. April 1951 in London zusammen, um die Tagesordnung der Inter-
nationalen Eisenbahnerkonferenz in Utrecht festzulegen.

Infernationale Eisenbahnerkonferenz

Diese Konferenz trat vom 13. bis 17. August 1951 in Utrecht zusammen.
70 Delegierte vertraten 23 Organisationen mit insgesamt 2 783 000 Mitglie-
dern in Europa, Nordamerika und Japan. Folgende amtliche Stellen ent-
sandten Beobachter: Binnenverkehrsausschull der Europiischen Wirt-
schaftskommission (Herr Charguéraud, Direktor der Verkehrsabteilung);
Internationale Eisenbahnkongref3~Vereinigung (Herr Dubus); ECA-Mission
in Holland (Herren Lee Smith und Hornsby).

Die Konferenz genehmigte den Bericht des Sekretariats und nahm mit
Befriedigung zur Kenntnis, dal die Einflihrung der automatischen Kupp-
lung auf den europaischen Eisenbahnen einen Schritt ndher gebracht wor-
den ist durch den Beschluf3 der Eisenbahnverwaltungen, die Wagen zu
standardisieren und alle neuen Wagen mit einem Rahmen zu bauen, der
mit einer automatischen Kupplung versehen werden kann, sobald be-
schlossen wird, die Schraubenkunplung abzuschaffen.

Europiische Verkehrsbehorde

Ein Kapitel des Berichtes des Sekretariats behandelte den Vorschlag der
ITF auf Schaffung einer Européischen Verkehrsbehorde, Mehrere Redner
iibten scharfe Kritik am Europarat, weil dieser die Frage ohne Beteiligung
von Vertretern der ITF und ohne den Beistand anderer Sachverstdndiger
bespricht. Die Aussprache wurde mit der Annahme folgender zwei Resolu-
tionen abgeschlossen:

a) ,Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, versammelt
in Utrecht vom 13. bis 17. August 1951, nimmt zur Kenntnis, daf
der Gedanke einer Europdischen Verkehrbehdrde Fortschritte
macht und in amtlichen internationalen Korperschaften erirtert
wird.

Sie stellt mit Befriedigungn fest, daff der Binnenverkehrs-
ausschuf3 der EWK eine rationelle Organisierung des europdi-
schen Verkehrs anstrebt und daf die ITF mit beratender
Stimme an dieser Arbeit teilnimmdt.

Sie fordert fiir die ITF dasselbe demokratische Recht der Ver-
tretung in .den anderen amtlichen internationalen Korper-
schaften, die sich mit der Organisierung des europdischen Ver-
kehrs befassen.”
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b) ,Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, versammelt
in Utrecht vom 13. bis 17. August 1951, hat vom Bericht des
Sekretariats iiber die Europiische Verkehrsbehdrde Kenntnis
genommen.

Sie ist der Ansicht, daf8 die Probleme, die mit der Bildung einer
solchen, von der ITF schon seit langem befiirworteten Behorde
verkniipft sind, weiteres Studium bendtigen, um so mehr, als
die einschldgigen Regierungsstellen sich damit schon seit einiger
Zeit befassen.

Die Konferenz ersucht das Exekutivkomitee der ITF, einen
Sachverstindigenausschuff mit der Priifung der Frage zu beauf-
tragen und in absehbarer Zeit eine Sonderkonferenz der euro-
pdischen Mitgliedsorganisationen einzuberufen.”

Durchfiihrung des Ubereinkommens iiber den Achistundentag

Der Sekretir berichtete, dafi die Internationale Arbeitsorganisation bis-
her noch nicht den Vorschlag der ITF angenommen hat, eine Untersuchung
durchzufithren, um festzustellen — besonders in bezug auf Asien und
Afrika *— aus welchen Grilinden die Arbeitnehmer im Strafien- und Eisen-
bahnverkehr einer Reihe von Lénc}ern immer noch der Vorteile beraubt
sind, welche ihnen das Ubereinkommen von 1919 iiber den Achtstundentag
hatte bringen sollen. Die Konferenz beauftragte das Sekretariat, weiterhin
bei der IAO auf eine solche Untersuchung zu dréngen.

Aktionsausschufl

Ein weiteres Kapitel des Berichtes des Sekretariats befaBte sich mit den
erfolglosen Bestrebungen der Kommunisten, den Transport von Waffen in
Westeuropa zu behindern. Zum Schlufi der Aussprache iiber diese Frage
nahm die Konferenz folgende EntschlieBung an:

»Die Konferenz bekundet den Willen der Eisenbahner der ITF,
Freiheit und Demokratie zu verteidigen und in Ubereinstimmung
mit den Entschliefungen des Stuttgarter Kongresses die Regel-
mdfigkeit und Sicherheit des Transportes der Waffen zu sichern,
die -dazu bestimmt sind, jeden Angriff auf die freien Vélker zu

. verhindern oder abzuschlagen.

Die Konferenz ersucht das Exekutivkomitee der ITF, den Zen-
tralen Aktionsausschuf, dessen Aufgabe die Bekdmpfung kommu-
nistischer Umtriebe ist, zu erweitern und eine Vertretung der
Eisenbahner in diesem Ausschufl vorzusehen.” .

Die Delegierten aus Belgien, Finnland, Frankreich, Italien (Sindacato
Nazionale Ferrovieri), Japan, Luxemburg und Spanien enthielten sich der
Stimme.

Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebs
SchlieBlich faf3te die Konferenz in einer Frage der Wirtschaftlichkeit
des Eisenbahnbetriebs dikussionslos folgende EntschlieBung:
»Auf zahlreichen internationalen Verkehrslinien in Europa hat
der Flugverkehr fast alle Reisenden angezogen, die friiher die
1. Klasse der Eisenbahn benutzten.
Die Einnahmen aus dem Verkehr 1. Klasse decken in der Regel
die Kosten der Unterhaltung, des Betriebs und der Ersetzung
solcher Wagen nicht.
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Die Internationale Eisenbahnerkonferenz empfiehlt daher, die
Klassenzahl im internationalen Eisenbahnverkehr auf zwei herab-
zusetzen und den Komfort der Reisenden, welche die gegen-
wdrtigen Wagen 3. Klasse beniitzen, zu verbessern.”

Beilegung von Arbeitskonfiikten

Kollege Baty, der Generalsekretidr der britischen Gewerkschaft des
Lokomotivpersonals, legte im Namen des Sektionsausschusses einen Rericht
liber die Beilegung von Arbeitskonflikten auf den Eisenbahnen vor, der
sich auf eine Ubersicht der Lage in zehn europiischen Lindern stiitzte. Ein
zusétzlicher Bericht lag iiber Japan vor. Kollege Baty befurwortete die
Beilegung von Konflikten in erster Linie durch einen voll entwickelten
Verhandlungsmechanismus und, wenn dieser versagt, durch ein 6ffentliches
Untersuchungsverfahren. Zwangsschlichtung lehnte er kategorisch ab, Die
Konferenz stimmte den Grundsétzen der von Kollege Baty vorgeschlagenen
Gewerkschaftspolitik zu, aber die Vertreter einiger Lénder hegten Befiirch-
tungen in bezug auf die bei 6ffentlichen Untersuchungen angewandten
Methoden. Sie fiirchteten, ihre Regierungen kénnten sich dieses Instru-
mentes bedienen, um die Offentlichkeit irrezufiihren und gegen die Eisen-
bahner aufzubringen. Sie unterstiitzten auch die Auffassung des Kollegen
Baty, da3 das Endziel die Verhiitung von Konfiikten sein mu3 und daf
dies nur erreicht werden kann durch die Ausschaltung kapitalistischer Ein-
flisse in der Verwaltung der Eisenbahnen und auch politischer Einfliisse.
die sich im allgemeinen um das 6ffentliche Wohl nicht kiimmern.

Koordinierung des Verkehrs

Die Konferenz diskutierte die Frage der Verkehrskoordinierung auf der
Grundlage eines Berichtes, den Kollege Bodeau, Sekretér des franzdsischen
Eisenbahnerverbandes, unterbreitet hatte. Kollege Bodeau hatte sich be-
sonders mit den Problemen auseinandergesetzt, die sich aus der Schliefung
unwirtschaftlicher Eisenbahnlinien ergeben. Im Laufe der Aussprache
wiesen mehrere Delegierte darauf hin, dafl das Problem der Koordinierung
der Verkehrstriger mehr und mehr tiber nationale Grenzen hinausreicht
und eine Losung durch Organisierung des gesamten europiischen Verkehrs
verlangt. Sie unterstrichen daher die Notwendigkeit der Befolgung &hn-
licher allgemeiner Grundsatze durch die Koordinierungspolitik der ein-
zelnen Linder, damit eine bessere Organisierung des européischen Verkehrs
erzielt wird. Die Konferenz schlo3 die Aussprache ab mit der Annahme
folgender Resolution:

sDie Koordinierung des Verkehrs in jedem Lande des euro-
pdischen Kontinents nach dhnlichen allgemeinen Grundsdtzen ist
geeignet, eine bessere Organisierung des europdischen Verkehrs zu
erleichtern.

In den meisten europdischen und aufereuropdischen Lindern
hat es der Gesetzgeber unterlassen, Einrichtungen zu schaffen, die
fdhig sind, den Verkehr zu koordinieren und den unwirtschaft-
lichen Wettbewerb zwischen den wverschiedenen Verkehrsmitteln,
besonders zwischen Schiene und Strafle, auszuschalten.

Dieser Wettbewerb bewirkt wnicht nur eine Vergeudung der
Transportkapazitit zum Schaden der Volkswirtschaft, sondern
schidigt auch die Transportarbeiter, indem die Erzielung und
Erhaltung angemessener Arbeitsbedingungen erschwert wird.
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Die Defizite der Eisenbahnen ergeben sich aus der falschen
Verkehrspolitik der Regierungen und Parlamente (einschlieflich zu
hoher Entschiddigungen an die friiheren Eigentiimer verstaatlichter
Bahnen) und beweisen keineswegs die technische Unterlegenheit
der Eisenbahn. i

Um rationell zu sein, muf jede Verkehrspolitik eine enge
Zusammenarbeit zwischen Schiene und Strafie schaffen und eine
vollkommene gegenseitige Anpassung der beiden. Verkehrstriger
anstreben.

Die Ersetzung von Eisenbahnlinien durch den Straflenverkehr
kommt in Betracht, wenn sich dadurch unter Beriicksichtigung
aller Umstinde, besonderes der Bedienung der Beniitzer, wesent-
liche Vorteile erzielen lassen.

In den Lidndern, in denen es keine Einrichtung gibt, welche die

Gesamtheit des 6&ffentlichen Verkehrs wverwaltet, ist es fiir den
Beniitzer von Vorteil, wenn die Eisenbahn fir die Organisierung
des den Eisentiahnbetrieb ersetzenden Straflenverkehrs verant-
wortlich bleibt.
* Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, versammelt
in Utrecht vom 13. bis 17, August 1951, betont daher, dafi die
europdischen Lénder ein Interesse daran haben, eine gemeinsame
Politik auf dem Gebiet der Verkehrskoordinierung zu verfolgen
und zu diesem Zweck von den zustindigen internationalen Ein-
richtungen, insbesondere vom Binnenverkehrsausschuf der Euro-
pdischen Wirtschaftskommission, starken Gebrauch zu machen.

Sie gibt der Ansicht Ausdruck, daf} die Koordinierung des Ver-
kehrs in einem gegebenen Gebiet die Schaffung eines Verkehrs-
monopols voraussetzt oder doch wenigstens einer Behorde, die
mit den erforderlichen Befugnissen ausgestattet ist, um das
Betdtigungsfeld jedes Verkehrstrigers abzugrenzen und jeden
unwirtschaftlichen Wettbewerb zu verhindern. .

Sie empfiehlt den Eisenbahnergewerkschaften, bei der Ersetzung
des Eisenbahnverkehrs durch den Straflenverkehr, wo die Umstinde
es rechtfertigen, mitzuwirken und darauf zu dringen. dafi das

. Eisenbahnunternehmen fiir die Organisierung des Verkehrs ver-
antwortlich bleibt.

Sie empfiehlt ferner, dafi geeignete Mafnahmen getroffen
werden, um die Interessen der wvon  Koordinierungsmafnahmen
direkt betroffenen Transportarbeiter zu schiitzen.“

Mitbestimmung

Ein weiterer von der Konferenz besprochener Gegenstand war derjenige
der Beteiligung der Eisenpahner an der Verwaltung der Bahnen. Kollege
Jahn, Vorsitzender der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands, hatte
einen Bericht vorgelegt, in welchem er verlangte, daff Vertreter der Eisen-
bahner einen betrichtlichen Anteil an Befugnissen und Verantwortung in
der Verwaltung der Eisenbahnen erhalten sollien. Die Gedankenfiihrung
seines Berichtes erldauterte er mit der Entwicklung in Deutschland. Die
Konferenz gab ihrer Zustimmung zu dem vom Kollegen Jahn vertiretenen
Grundsatz Ausdruck, indem sie seinen Bericht guthie. Die Diskussion
offenbarte jedoch eine grofle Vielfalt der Auffassungen iiber das Ausmafl
der von den Vertiretern der Eisenbahner zu iibernehmenden Befugnisse
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und Verantwortung. Die Meinungen gingen auch auseinander iiber die
Auswirkung einer solchen Beteiligung auf die Freiheit der Gewerkschatten,
sich Beschliissen der Verwaltung zu widersetzen. Einige Delegierte ver-
traten den Standpunkt, dal3 die Gewerkschaften nur beratende Befugnisse
fordern sollten. In ihrer Mehrzahl bestanden sie jedoch auf dem Recht der
Beteiligung an den Beschliissen der obersten Verwaltungsinstanzen. Die
mit 33 gegen 20 Stimmen angenommene EntschlieBung lautet:
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»Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, versammelt
in Utrecht in den Tagen vom 13. bis 17. August 1951, hat die Frage
der Beteiligung der Eisenbahner an der Verwaltung der Eisen-
bahnen gepriift und dabei folgende Tatsachen in Betracht gezogen:

In gewissen Ldndern erheben die Gewerkschaften allgemein
die Forderung auf das Recht der Beteiligung an der Verwaltung
und Leitung der industriellen Betriebe und Industrien und an der
Lenkung der Volkswirtschaft. Durch das Organ seines Kongresses
vom Juli 1951 begliickwiinschte der Internationale Bund Freier Ge-
werkschaften die Gewerkschaften dieser Linder zu den bereits
erzielten Erfolgen und sicherte den fiir diese Forderung kimpfen-
den Arbeitern seine Unterstiitzung 2u.

In einer Anzahl Linder, in denen die Eisenbahmen in o&ffent-
lichem Besitz sind, ist dem Eisenbahnpersonal das Recht einge-
rdumt, durch berufene Vertreter in allen bedeutenden Angelegen-
heiten der Eisenbahnunternehmen mitzuberaten oder mitzube-
stimmen. In einigen Ldndern erstreben die Eisenbahnergewerk-
schaften eine Erweiterung der bereits bestehenden Rechte. In
Deutschland fordert die Eisenbahnergewerkschaft, daf3i Vertreter
des Eisenbahnpersonals die Verantwortung fir die Leitung des
Eisenbahnunternehmens mit den vom Staate bestellten Verwal-
tern auf dem Fufe der Gleichberechtigung teilen. Die gewerk-
schaftliche Forderung auf das Recht der Beteiligung des Eisen-
bahnpersonals an der Verwaltung der Eisenbahnen stiitzt sich auf -
folgende Erwdgungen:

Das offentliche Interesse erfordert, dafi die Arbeit der Eisen-
bahner so geordnet und verwendet wird, daf sie dem Offent-
lichen Wohl in der bestmoglichen Weise dient.

Es liegt im Interesse der Eisenbahner, dafi die den Eisenbahn-
unternehmen zugewiesenen wirtschaftlichen, sozialen und politischen
Aufgaben dem OGffentlichen Wohl auf das beste entsprechen und
dafl die bestmoglichen Bedingungen fiir ithre Erfilllung gewdhr-
leistet werden.

Es liegt ferner im Interesse der Eisenbahner, dafi die Unter-
nehmen, von deren Wohlstand gerechte Arbeitsbedingungen mei-
stens abhingig sind, mustergiiltig verwaltet werden.

Die Eisenbahner sind allgemein der Uberzeugung, dafi sie auf
Grund ihrer beruflichen Erfahrung imstande sind, erfolgreich mit-
zuwirken an der Erfiillung der Aufgaben, die den Leitern. des
Eisenbahnwesens, zusammen mit denen aller anderen Verkehrs-
unternehmen, gestellt sind und dafi folglich ihre Beteiligung an
der Leitung der Eisenbahnunternehmen im Gffentlichen Interesse
liegt.

Die Eisenbahner der meisten Lidnder vertreten die Auffassung,
dafl, weil ihr eigenes Los mit dem Geschick der Eisenbahnunter-




‘

nehmen verbunden ist, sie ein-Anrecht darauf haben, in allen An-
gelegenheiten, die den Wohlstand und die Aufgaben dieser Unter-
nehmen angehen, gehort zu werden oder mitzuentscheiden.

Die Konferenz schliefit sich diesen Erwdgungen und Auffas-
sungen an und empfiehlt daher den der ITF angeschlossenen
Eisenbahnergewerkschaften, soweit es mit den in den einzelnen
Lindern vorherrschenden Verhdltnissen vereinbar ist, anzustreben:
a) Vertretung mit beschliefender Stimme wvor den oder in den

Behorden, die die allgemeine Verkehrspolitik des Landes be-

stimmen; .

b) Vertretung mit beschlieflender Stimme in der héchsten Leitung
der Eisenbahnunternehmen;

¢) Errichtung von lokalen und nationalen Einrichtungen — wo
solche micht bestehen — durch die das Eisenbahnpersonal in
direkter Aussprache mit den verantwortlichen Leitern des Be-
triebes oder Dienstes seinen Einfluf auf die Gestaltung der

Arbeits- und Betriebsmethoden geltend machen kann.”

Die Pensionen der Eisenbahner

Die Konferenz besprach die Pensjonen der Eisenbahner auf der Grund-
lage eines Berichtes, den Kollege Devaux, Generalsekretidr des belgischen
Eisenbahnerverbandes, vorgelegt hatte. Meinungsverschiedenheiten zeig-
ten sich nur in der Frage der Finanzierungsmethode der Pensionskassen.
Kollege Devaux vertrat die Auffassung, daf das Kapitaldeckungsverfahren
im Hinblick auf die Unbestindigkeit der Wahrungen und die sinkende
Kaufkraft selbst der verhdltnismifig bestindigen Wiahrungen ungeeignet
ist: Er riet daher zur ausschlielichen Verwendung des Umlageverfahrens,
d. h. der Zahlung der Pensionen aus dem Produkt der laufenden Beitrige
an die Pensionskasse, oder der Aufnahme  der Pensionen in die Betriebs-
kosten der Eisenbahnen. Einige Delegierte vertraten die Auffassung, daB
die Kaufkraft der Pensionen sich durch eine Kombination des Kapital-
deckungsverfahréns mit dem Umlageverfahren erhalten 1aBt. Die Kon-
ferenz enthielt sich eines Beschlusses iiber diesen Punkt und beschrinkte
sich auf die in folgender EntschlieBung enthaltene Erklarung des Pro-
gramms der Eisenbahnergewerkschaften in der Frage der Pensionen:

‘ »Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, versammelt
in Utrecht vom 13. bis 17. August 1951, stellt nach Besprechung
des Berichtes tber die Frage der Eisenbahnerpensionen mit Be-
friedigung fest, dafl es in gewissen Ldndern giinstige Pensions-
regelungen gibt. )

Sie erkldrt ferner: .

Die Bestdndigkeit des Personalkdrpers der Eisenbahnen liegt
im Offentlichen Interesse. Diese Bestindigkeit ist eine Vorbedin-
gung der hohen beruflichen Eigenschaften und des Gemeinschafts-
geistes, die fiir die Sicherheit des Eisenbahnverkehrs und das
reibungslose I'unktionieren des Betriebes unerldflich sind.

Es liegt ebenfalls im Offentlichen Interesse, daf das Eisenbahn-
personal immer und in seiner Gesamtheit aus Personen zusgm-
mengesetzt ist, die iiber ithre Krdfte ohne merkliche Einschrin-
kung verfiigen.

Diese beiden Ziele lassen sich erreichen durch angemessene
Ruhestandspensionen fiir die Eisenbahner und entsprechende Ga-
rantien fiir ihre Familien.
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Die Konferenz unterstreicht den Wert der Erhaltung und, wo

notig, der Verbesserung der besonderen Pensionsordnungen der
Eisenbahner, wie auch der Schaffung von Kassen, die allen Eisen-
bahnern offenstehen, dort, wo es sie nicht gibt.

Sie erkldrt, daf3 eine Verschlechterung der bestehenden Rege-

lungen dem allgemeinen Interesse schddlich und obendrein ein Akt
des sozialen Riickschritts wdre, dem die Gewerkschaften sich mit
allen ihmen zur Verfiigung stehenden Mitteln widersetzen miifiten.

Sie fordert die Gewerkschaftsorganisationen der Eisenbahner

auf, sich in ihren Bestrebungen von folgenden Grundsditzen leiten
zu lassen:

1,

Die Altersgrenze der obligatorischen Pensionierung darf auf
keinen Fall hoher angesetzt sein als auf 65 Jahre;

. Fiir diejenigen Eisenbahnergruppen, deren Beruf die Korper-

krifte in einem beschleunigten Rhythmus abniitzt oder eine
hohe Reflexgeschwindigkeit erfordert, wie auch fiir alle Eisen-
bahner, die ihren Beruf in Gegenden mit nicht gemdfigtem
Klima austiben, mufl das Alter der obligatorischen Pensionie-
rung merklich unter 65 Jahren liegen und die Dienstzeit, die
auf die volle Pension Anspruch gibt, entsprechend kiirzer sein;

. Fiir die Eisenbahner wie auch fiir ihre Arbeitgeber ist das Recht

der fakultativen Pensionierung vor Erreichen der Altersgrenze
einzufiihren;

. Der Eisenbahner, der wegen vorzeitiger Invaliditit fiir jede Be-

schiftigung bei der Eisenbahn untauglich geworden ist, muf
Anrecht haben auf eine Pension, die ihm gestattet, fiir seinen
Unterhalt zu sorgen;

. Der Eisenbahner, der infolge eines Arbeitsunfalls fiir jede Be-

schdftigung bei der Eisenbahn untauglich geworden ist, mufl
Anrecht haben auf die Pension, die er bei normaler Beendi-
gung seiner Laufbahn bezogen hdtte; diese Pension mufi zu
Lasten der Eisenbahn oder einer Unfallversicherung gehen;

. Die Witwe eines Eisenbahners muf im allgemeinen Anrecht

haben auf eine Leibrente vom Tode ithres Mannes an; Waisen
miissen Anrecht haben auf eine zeitweilige Pension, die nor-
malerweise bis zum Alter von 21 Jahren zu gewdhren ist;

. Die Gesamtheit der Pensionsbeziige eines Eisenbahmners, der

seine Laufbahn im mnormalen Pensionierungsalter abschliefit,
darf nicht weniger als drei Viertel des Lohnes am Ende der
Laufbahn betragen;

. Die Pensionsbeziige der Witwe eines Eisenbahners diirfen nicht

geringer sein als die Hilfte derjenigen, auf die der Verstorbene
Anrecht hatte oder Anrecht gehabt hdtte; die Pension jeder
Waise mufi einen wesentlichen Teil der Pension des Vaters
ausmachen;

. Alle Pensionen miissen wdhrend threr ganzen Dauer ihre volle

Kaufkraft bewahren und daher denselben Verdinderungen unter-
worfen sein wie die Lohne und Gehdlter der Eisenbahner im
Aktivdienst.”



Weitere Beschliisse

Die Konferenz gab ihrem MiBfallén dariiber Ausdrudk, daB die Eisen-~
bahner Griechenlands der Vorteile des Ubereinkommens von 1919 iiber
den Achtstundentag beraubt sind. Sie nahm’ zur Kenntnis, daB die
griechische Regierung auf der Internationalen Arbeitskonferenz einige
Versprechungen in dieser Sache abgegeben hat und beaufiragte das
Sekretariat, weitere Schritte bei dieser Regierung zu unternehmen.

.- Die Konferenz befafite sich ferner mit der Einverleibung der argen-
tinischen Lokfiihrergewerkschaft (La Fraternidad) durch den regierungs-
horigen argentinischen Gewerkschaftsbund (CGT) und nahm eine Ent-
schlieBung an (voller Wortlaut siche Seite 61), die gegen diesen Beweis
der diktatorischen Tendenz des Peron-Regimes protestierte, der Sym-
pathie mit der Gewerkschaft Ausdruck gab und die Internationale
Arbeitsorganisation, den Wirtschafts- und Sozialrat der VN und die VN-
Kommission fiir Menschenrechte ersuchte, der ITF ihre Unterstiitzung
zu gewidhren in den Bemiihungen um die Wiederherstellung der Ge-
werkschaftsfreiheit fir die Transportarbeiter Argentiniens,

Die .Konferenz wurde aufmerksam gemacht auf die HuBerst harte
Behandlung der indischen Eisenbahner durch die indische Eisenbahn-
verwaltung und das undemokratische Verhalten der indischen Regierung,
welche die Eisenbahner durch Erlal der Vorteile des Gesetzes von 1947
liber Arbeitskonflikte beraubt hatte mit dem ausdriicklichen Zweck, sie
am Streiken zur Unterstiitzung ihrer miaBigen Forderungen zu ver-
hindern. Die Konferenz sandte Botschaften (voller Wortlaut siehe Seite 69)
an den indischen Eisenbahnerverband sowie an den indischen Premier-
minister Nehru. Erstere ermutigte die Organisation in ihrem Kampf, letz-

tere forderte die Widerrufung des Erlasses und eine gerechte Behandlung
der Eisenbahner. .

Sektionsausschufl -

Die Konferenz bestétigte durch Wahl den anliBlich des Stuttgarter
Kongresses eingesetzten Sektionsausschuf.

Hafenarbeitersektion

Internationales Hafenarbeitsiibereinkommen

Dieses Ubereinkommen, das denSchutz der Hafenarbeiter gegen Unfille
behandelt, wurde 1929 von einer Internationalen Arbeitkonferenz an-
genommen und 1932 revidiert. Es war Gegenstand eines zehnjdhrlichen
Berichtes, den das Internationale Arbeitsamt fiir die Tagung seines Ver~
waltungsrates vom Mirz 1951 ausarbeitete.

Der Bericht zeigte,da drei Linder das urspriingliche Ubereinkommen
(Nr. 28) und fiinfzehn Linder das revidierte Ubereinkommen (Nr. 32)
ratifiziert haben. Ein viertes Land, Spanien, ratifizierte Ubereinkommen
Nr. 28, widerrief jedoch spiter seine Ratifizierung und ratifizierte Uber-
einkommen Nr. 32. Aus einem der Infernationalen Arbeitskonferenz von
1951 vorgelegten Bericht war zu entnehmen, da3 mehrere Léinder (dar-
unter Frankreich, Holland und Norwegen) beabsichtigten, ihre Gesetz-
gebung dem Ubereinkommen anzupassen und dafl verschiedene Linder
(darunter wiederum Frankreich und Norwegen) beabsichtigten, das Uber-
einkommen zu ratifizieren.

Obschon viel geschehen ist, um nationale Vorschriften dem Uber-
einkommen anzupassen, sahen sich gewisse Regierungen, die zunichst
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diese Anpassung vornehmen wollten, vor praktische Schwierigkeiten
gestellt, die sie daran hinderten. Wie im Bericht des IAA erklirt,
werden diese Schwierigkeiten auch von den Arbeitnehmerorganisationen
in den befreffenden Lindern anerkannt, wo die Betriebssicherheit trotz
Nichtratifizierung im grofien und ganzen die Normen des Ubereinkom-
mens erfiillt, diesem jedoch in gewissen, meist nebensdchlichen Punkten
nicht entspricht.

Als die Angelegenheit auf der Tagung des ITF-Sektionsausschusses
der Hafenarbeiter (Liondon, Januar 1951) zur Sprache gelangte, wurde
beschlossen, daB3 die Hafenarbeitergewerkschaften erneut aufgefordert
werden sollen, sich fiir die Ratifizierung einzusetzen, weil dadurch die
internationale Lage gestirkt und der Druck auf die Regierungen in den
Lindern, in welchen in bezug auf den Arbeitsschutz verhidlinisméBig
riickstdndige Verhiltnisse herrschen, verschiarft wird.

Eine Schwierigkeit, die von den Regierungen gegen die Ratifizierung
ins Feld gefiihrt wurde, ist die Schwierigkeit, das Ubereinkommen auf
die Binnenschiffahrt anzuwenden. Es wird erklart, daf die Durchfiihrung
des Ubereinkommens den vollstindigen Neubau der Fahrzeuge in der
Binnenschiffahrt gewisser Linder erfordern wiirde. Der IAA-Bericht
weist darauf hin, daB Artikel 15 des Ubereinkommens vollstindige und
teilweise Befreiungen und Ausnahmen gestatiet. Diese Bestimmung 1586t
sich auf die Binnenschiffahrt anwenden, und es wird erklirt, daBl einige
der ratifizierenden Linder dies tatsichlich getan haben.

Ein weiteres Hindernis war die Schwierigkeit, den im Ubereinkommen
festgelegten Grundsatz der Gegenseitigkeif durchzufithren. Unter den
Auspizien der britischen Regierung fanden zwei Konferenzen statt
(London, Juli 1932 und Juli 1935), um einheitliche Normen in der Mate-
rialpriifung, -untersuchung und -hirtung auszuarbeiten sowie entspre-
chende Zeugnisse und Aufzeichnungen vorzuschreiben; eine bestimmte
Vereinbarung kam jedoch nicht zustande. Dies ist ein sehr wichtiger
Aspekt, weil es Linder gibt, deren eigene Normen befriedigend sind, die
jedoch zbgern, Abkommen mit Lindern zu treffen, in denen die Aufsicht
iiber die Zeugniserteilung ungeniigend ist. Obschon keine Gegenseitig-
keitsabkommen getroffen worden sind, liegt anscheinend der aligemeine
Wunsch vor, die Vorschriften zu vereinheitlichen, weshalb die Hafen-
arbeitergewerkschaften ihre Regierungen auffordern sollten, der An-
gelegenheit weitere Aufmerksamkeit zu schenken.

Es wurde auch erklirt, als Einwand gegen das Ubereinkommen, daf3
einige seiner Bestimmungen infolge der Fortschritte in der Mechanisie-
rung veraltet sind, ja sogar der technischen Entwicklung im Wege stehen.
Die Antwort auf dieses Argument wire wohl richtigerweise die, da
solchen Punkten Rechnung geiragen werden muf}, durch Revision des
Ubereinkommens in passenden Zeitabstinden; die Weigerung, es zu
ratifizieren, ist nicht der richtige Weg dazu. Wie aus dem n#chsten Ab-
schnitt dieses Berichtes zu entnehmen ist, wird die Frage einer Revison
des Ubereinkommens oder eines andern, dhnlichen Verfahrens schon seit
mehreren Jahren aktiv gepriift.

Forderungsprogramm iiber Betriebssicherheit

Die im vorstehenden Abschnift behandelte Frage steht im Zusammen-
hang mit dem Forderungsprogramm iiber Betriebssicherheit, das im Juli
1948 in Oslo von der Hafenarbeitersektion der ITF angenommen und
vom KongreB der ITF bestdtigt wurde.
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Da diese Vorschlige darauf abzielten, das Hafenarbeitsiibereinkommen
von 1929 bzw. 1932 den jlingsten. Entwicklungen besser anzupassen,
wurden sie im September 1948 beim IAA eingereicht in der Form eines
Vorschlages auf Revidierung der fritheren Ubereinkommen {iber die
Sicherheit der Hafenarbeit. Nachdem die Angelegenheit wihrend
mehrerer Monate . Gegenstand eines Schriftwechsels und personlicher
Diskussionen gewesen war, lieB man uns wissen, daf8 das Revisions-
verfahren, obschon vorgesehen, aus verschiedenen Griinden nicht fiir
zweckméfig gehalten wird und daB die Annahme eines erginzenden
Ubereinkommens oder einer Empfehling eine befriedigendere Methode
zur Erreichung unseres Zieles sein diirfte.

Die Angelegenheit wurde im Lichte dieser Anregung neu gepriift, als
der AusschuB der Hafenarbeitersektion der ITF im Januar 1951 in
London zusammentrat. Der Ausschufl bedauerte die Verzigerung, stimmte
jedoch der Auffassung zu, daB ein erginzendes Ubereinkommen, das die
von der ITF aufgestellten Grundsétzé enthilt, ein befriedigender Weg
zu deren Verwirklichung wéire. Angesichts der Schwierigkeiten, welche
eine umfassende Durchfithrung des frilheren Ubereinkommens verzdgert
hatten, empfahl der AusschuB gleichzeitig, dal die Vorschlige einem
Sachverstindigenausschuf3 unterbreitet werden sollen, damit sie in eine
zur internationalen Durchfithrung geeignete Form gebracht werden
konnen. Diese Auffassungen wurden der IAO kurz nach der Tagung des
Ausschusses zur Kenntnis gebracht. '

Nach einiger Zeit, im Oktober 1951, teilte uns die IAO mit, daB der
Verwaltungsrat sich im Juni mit der Angelegenheit befaBt hatte. Infolge
der Natur unserer Vorschlige hatte man es fir notwendig gehalten,
einige vorbereitende Arbeiten technischer Art durchzufiihren, was, ver-
bunden mit der starken Beanspruchung des IAA, verhindert hatte, daB
die Angelegenheit schon frither Aufmerksamkeit fand. )

Inzwischen war die Zeit der Uberpriifung der Ubereinkommen Nr. 28
und 32 herangeriickt, und die IAO erklérte, daB es sich um eine giinstige
Gelegenheit handle, die Frage zu priifen, ob ein revidiertes oder ein
erginzendes Ubereinkommen oder aber irgendein anderes Instrument
in der Frage der Sicherheitsvorschriften im Hafenbetrieb angenommen
werden sollte. Mit dem Hinweis darauf, daB die IAO uns frither zu
verstehen gegeben hatte, daBl die Revision kein befriedigendes Ver-
fahren ist, weshalb wir ein erginzendes Ubereinkommen vorgeschlagen
hatten, betonten wir unsern Wunsch, dafl die Frage sobald wie mdglich
zur Besprechung gebracht werden soll.

Wir hatten gehofft, daB beschlossen wiirde, die Frage auf die Tages~
ordnung der Internationalen Arbeitskonferenz von 1953 zu setzen, die
vom Verwaltungsrat auf einer Tagung im Mérz 1952 festgesetzt werden
soll. In diesem Zusammenhang ist daran zu erinnern, daBl Berichte iiber
Fragen, die auf Internationalen Arbeitskonferenzen zur Sprache ge-
langen sollen, den Regierungen zwolf Monate vor der Erdoffnung der
Konferenz zugehen miissen, was, wenn man die fiir vorbereitende
Arbeiten benétigte Zeit berlicksichtigt, bedeutet, daBl die Tagesordnung
mindestens achtzehn Monate im voraus festgesetzt werden muf. Aus
der gefiihrten Korrespondenz entnahmen wir jedoch, daBl die Absicht
bestand, die Vorschlige der ITF, zusammen mit verschiedenen tech-
nischen Fragen, die die Regierungen in Berichten iiber die Durchfiihrung
der Ubereinkommen Nr. 28 und 32 aufgeworfen hatten, einem Sachver-
stindigenausschuB8 zu unterbreiten, dessen Mitglieder dem ,Korrespon-
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dierenden Ausschul3 fir Unfallverhiitung und Gesundheitswesen in In-
dustrie und Gewerbe“ entnommen werden sollen, so daf3 der Verwal-
tungsrat ,in voller Kenntnis der Lage beschliefen kann, welche Folge
Ihren Vorschligen zu geben ist und ob die Revision des Ubereinkommens
Nr. 32 auf die Tagesordriung der Internationalen Arbeitskonferenz ge-
setzt werden soll, oder die Frage in irgendeiner anderen Weise zu
behandeln ist, wie z. B. mittels eines erginzenden Ubereinkommens oder
einer Empfehlung®. Unter diesen Umsténden scheint es zweifelhaft, dal
die Sicherheit der Hafenarbeit vor 1954 von einer Internationalen
Arbeitskonferenz erneut besprochen wird. Das einzige, was wir tun
konnen, ist, unsern Druck auf die IAO aufrecht zu erhalten, um zu er-
reichen, daB die Angelegenheit sobald wie mdglich behandelt wird.

Beschrinkung der Traglasten

Die Forderung der ITF zu dieser Frage, wonach das Gewicht der
Traglast des einzelnen Hafenarbeiters auf 75 kg zu beschrinken ist,
wurde 1946 und 1947 auf internationalen Hafenarbeitertagungen der ITF
aufgestellt und von unserm Osloer Kongre3 im Jahre 1948 bestétigt.

Urspriinglich wurde die Forderung im Rahmen von Vorschligen zur
Revidierung des Internationalen Hafenarbeitsiibereinkommens von 1932
vorgebracht. Zwar hat die Mechanisierung der Hafenarbeit zu einem
gewissen Grad das Problem gemildert, jedoch zeigt eine vom ITF-Sekre-
tariat durchgefiihrte Untersuchung, daf die Hafenarbeiter immer noch
Lasten heben und tragen miissen, deren Gewicht die erwidhnte Grenze
bedeutend iiherschreitet.

Angesichts der geringen Fortschritte der Bestrebungen um die Revi-
dierung des Ubereinkommens von 1932 bzw. die Annahme eines er-
ginzenden Ubereinkommens wurde die Frage der Traglast des ein-
zelnen Hafenarbeiters einer Tagung des Sektionsausschusses der Hafen-
arbeiter unterbreitet, die im Januar 1951 in London stattfand. Mit Riick~
sicht auf die Natur des Problems bestitigte die Tagung, daB es sich um
eine Frage handelt, die im einzelnen Land schwer zu 10sen ist. Sie
erklirte infolgedessen, dall es notwendig sei, eine internationale Losung
zu suchen. Im Lichte fritherer Erfahrungen wurde beschlossen, die
Frage kiinftig getrennt zu verfolgen, und das Sekretariat der ITF wurde
beauftragt, auf der néachsten Tagung des Binnenverkehrsausschusses
der IAO (Genua, Dezember 1951) eine Diskussion iiber die Frage zu
verlangen. Gleichzeitig sollte sie im Koordinationsausschufl der Inter-
nationalen Berufssekretariate besprochen werden, um die Unterstiitzung
der andern am Problem interessierten Arbeitergruppen zu erhalten.

Im Laufe der Diskussion im Sektionsausschufi der Hafenarbeiter
wurde auf gewisse weitere Aspekte der Frage hingewiesen. In Schweden
z. B. wird von den Hafenarbeitern verlangt, daf sie Baumwoll- und
Holzstoffballen usw. umladen, die manchmal 200 bis 500 kg wiegen.
Diese miissen gerollt und bis zu einer betrdchtlichen Hoéhe aufgestapelt
werden, wobei die Hafenarbeiter in hohem MaBe der Gefahr der Uber-
ansirengung und der Verletzung ausgesetzt sind. Informationen aus
Indien lieBen erkennen, dafl in Lindern, wo die Mechanisierung nur
wenig fortgeschritten ist, die Lasten immer noch liber betréchtliche Ent-
fernungen getragen werden miissen. Angesichts dieser Tatsache und der
geringen physischen Leistungsfihigkeit der betreffenden Arbeiter war
man der Ansicht, daf die vorgeschlagene Grenze von 75 kg in solchen
Fillen zu hoch ist. Diesen Punkten wurde eine gewisse Berechtigung
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nicht abgesprochen, die Tagung war jedoch der Auffassung, dafl es nicht
ratsam ist, sich mit allzuvielen Einzelheiten zu befassen. Wenn prak-
tische Ergebnisse erzielt werden sollen, mufl die internationale Gesetfz-
gebung sich auf die wesentlichsten Grundsédtze beschrinken, und es mufl
den gesetzgebenden Instanzen in den einzelnen Léndern uberlassen
bleiben, sie anzuwenden, immer vorausgesetzt, daf3 die Gewdhr besteht,
daB diese Grundsitze in dem Geiste angewandt werden, in dem  sie
angenommen wurden. '

Nach der Londoner Tagung wurde die Angelegenheit beim IAA in
der beschriebenen Weise erneut zur Sprache gebracht. Es zeigte sich
allerdings, daB die Tagesordnung des Binnenverkehrsausschusses schon
stark belastet war und dafB3 die einzige Moglichkeit, die Frage der Trag-
last des einzelnen Hafenarbeiters dort zur Sprache zu bringen, darin
bestand, es in der Aussprache iiber den Bericht des Direktors des IAA
zu tun, in welchem diese Frage auf unser Ersuchen mit einigen weiteren
die Hafenarbeiter interessierenden Fragen gestreift wurde. Der Vorteil
dieses Verfahrens bestand selbstverstindlich darin, daff der Verlust
weiterer zwei Jahre vor der Behandlung der Frage im Binnenverkehrs-
ausschuB vermieden wurde (aus dem vorhergehenden Abschnitt ist zu
entnehmen, dafl die Aussichten atf Besprechung der Frage auf éiner
Internationalen Arbeitskonferenz noch geringer sind). Der Nachteil war,
daB es infolge des Umstandes, daB die Tagesordnung an sich keine
Hafenarbeiterfragen enthielt, schwer war, in der Diskussion unser Son-
derproblem in den Vordergrund zu stellen.

Die beiden auf der Tagung des Binnenverkehrsausschusses in Genua
anwesenden Hafenarbeitervertreter legten eine EntschlieBung vor, die
ausdriicklich die Ernennung eines internationalen Arbeitsausschusses
{iber die Frage der Lastenbeschrinkung forderte sowie daB dieser Uber-
einkommensentwurf der nichsten Tagung des Binnenverkehrsausschusses
fiir eine erste Diskussion unterbreitet wird, wonach die Frage auf die
Tagesordnung einer Internationalen Arbeitskonferenz zu setzen wire im
Hinblick auf die Annahme eines Ubereinkommens mittels des Ver-
fahrens der einmaligen Besprechung.

, Die EntschlieBung muBte in Vorbesprechungen behandelt werden, in
denen sowohl die Arbeitgeber- als auch die Regierungsvertreter sich ihr
nachdriicklich widersetzien. Die vorgebrachten Einwinde waren nicht
neu. Es geht nicht an, fiir alle Giitersorten ein einziges Hoéchstgewicht
festzusetzen, die Form und die Natur der Ladung sowie das Klima und
die korperliche Leistungsfihigkeit der Arbeiter miissen beriicksichtigt
werden, ein Unterschied muB3 gemacht werden zwischen dem Tragen und
dem Heben der Lasten usw. Obschon unser Vorschlag eigentlich nur
darin bestand, daB die Frage zur Besprechung gelangen soll, trat klar
zutage, daB die notwendige Unterstiitzung nicht gewonnen werden kann.
Unter diesen Umstinden glaubten die Hafenarbeitervertreter richig zu
handeln, wenn sie eine von der hollindischen Regierungsdelegation vor-
geschlagene KompromiBentschlieBung einem vollstindig negativen Er-
gebnis vorzogen.

Diese EntschlieBung, die vom Binnenverkehrsausschufl angenommen
wurde, ersuchte den Verwaltungsrat: a) den Regierungen, Arbeitgeber-
und Arbeitnehmerorganisationen die Ergreifung von Malinahmen zu
empfehlen, um die Beforderung schwerer Lasten ohné€ mechanische
Hilfsmittel wo moglich einzuschrinken, z. B. durch geeignete Organi-
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sierung der Arbeit und durch Férderung der Verwendung verschieden~
ster Hilfsmittel zum Heben und Tragen sowie von Behiltern; b) den
Regierungen Konsultationen mit den Arbeitgeber~ und Arbeitnehmer-
organisationen in diesen Fragen zu empfehlen; c¢) das IAA um die
Durchfiihrung und Verdffentlichung einer Studie iiber Methoden beim
Tragen der Lasten und tiiber einfache Hilfsmittel zum Heben und Tragen
zu ersuchen sowie d) die Empfehlung an die Regierungen zu richten,
in den Féllen, in denen solche Hilfsmittel sich nicht verwenden lassen, in
Beratung mit den betreffenden Arbeitgeber- und Arbeitnehmerorganisa-
tionen die Moglichkeit der Festlegung von Hoéchstgrenzen im Gewicht der
Lasten zu studieren, die von einem Mann ohne Zuhilfenahme von me-
chanischen Geréten getragen bzw. gehoben werden diirfen.

Man hoffte, dal diese EntschlieBung und ganz besvnders Punkt d)
den Hafenarbeitergewerkschaften bei der Verfolgung der Angelegenheit
auf nationaler Ebene helfen wird. Sie scheint die Moglichkeit nicht aus-
zuschliefen, dal3 die Frage auf die Tagesordnung einer Internationalen
Arbeitskonferenz gesetzt wird, entweder als Sonderfrage oder, was nun
das bessere Verfahren sein diirfte, wiederum im Rahmen unserer Forde-
rung nach einem revidierten oder erginzenden Ubereinkommen iiber die
Sicherheit der Hafenarbeit. Wie es sich aus unseren Ausfiihrungen zu
dieser letzteren Frage ergibt, ist die Beanspruchung der Einrichtungen
der TAO, um andere Faktoren gar nicht zu erwéhnen, so groB3, da man
schwer sehen kann, wie sich raschere Fortschritte erzielen lassen ohne
eine Revision der geltenden Methoden und Verfahren. Der General-
sekretir der ITF wies auf der Tagung in Genua nachdriicklich auf diese
Mangel hin.

Garantielohnordnungen

Auf der im Januar 1951 in London durchgefiihrten Tagung des Sek-~
tionsausschusses der Hafenarbeiter fand eine Vorbesprechung tiber die
Frage der Garantielohnordnungen (decasualization schemes) vom inter-
nationalen Standpunki aus statt. Das Sekretariat wurde beauftragt,
die auf diesem Gebiet in den letzten Jahren gewonnene Erfahrung zu
priifen mit besonderer Bezugnahme auf die Grundsidtze, die von der
Dritten Tagung des Binnenverkehrsausschusses der IAO (Briissel, Mai
1949) formuliert und empfohlen wurden, so dal die Angelegenheit, wenn
dies gewilinscht wird, auf einer Vollkonferenz der Hafenarbeitersektion
im Hinblick auf die Ausarbeitung einer international einheitlichen Stel-
lungnahme in dieser Frage weiter gepriift werden kann.

Das Sekretariat sandte infolgedessen ein Rundschreiben aus, um In-
formationen zusammenzutragen, und wies dabei besonders auf die
manchmal, vor allem in Arbeitgeberkreisen, erhobene Anschuldigung
hin, daB die Garantielohnordnungen oder doch gewisse Aspekte davon
den Umlauf der Schiffe verlangsamen und ganz allgemein die Leistungs-
fahigkeit des Hafenbetriebs herabsetzen. In Gewerkschaftskreisen wird
diese Auffassung nicht nur abgelehnt, sondern im Gegenteil die Meinung
vertreten, dafl Stabilisierungspline dieser Art die Leistungsfiahigkeit
auflerordentlich steigern sowie dafi sie den sozialen Anforderungen der
neyzeitlichen Geselischaft entsprechen. Wo die Geschwindigkeit der
Schiffsabfertigung und des Giliterumschlags nicht so groB ist wie sie
sein konnte, zeigt eine genaue Untersuchung nach Meinung der Hafen-
arbeitergewerkschaften, daBl dies Méingeln in den Hafeneinrichtungen
und Arbeitsmethoden cder aber anderen Faktoren zuzuschreiben ist, die
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mit den Garantielohnordnungen an sich nichis zu tun haben. Die Gewerk-
schaften haben sich demzufolge bereit erklidrt, bei der Behebung solcher
Mingel mitzuwirken.

Inzwischen hat das IAA eine umfassende Ubersicht {iber die in einer
Reihe von Lindern in Kraft befindlichen Garantielohnordnungen und
iiber das Ausmafl der Anwendung der in Briissel festgelegten Grund-
sitze angefertigt und verdffentlicht. Diese Ubersicht wurde in aufeinan-
derfolgenden Nummern der englischen Ausgabe der ITF-Zeitung voll-
inhaltlich abgedruckt. (Die grundsétzlichen Ausfilhrungen und Betrach-
tungen dieser Art erschienen auch in der deutschen Ausgabe.) Sie
bestitigt den oben ausgedriickten Standpunkt.

Zusammenarbeit zwischen Hifen

In der Berichtszeit erhoben sich in halbamtlichen Kreisen, wie zum
Beispiel in Handelskammern, Stimmen zugunsten von MaBnahmen zur
Koordinierung der hollindischen, belgischen und deutschen Nordsee-
hifen im Hinblick auf eine rationale Verteilung des sich iliber diese
Hifen abwickelnden Verkehrs. Die Interessen der Hafenarbeiter wiirden
natiirlich von jedem Plan dieser Art beriihrt, weshalb die betreffenden
Gewerkschaften die Entwicklung beobachtet haben. Bislang hat sich
die Frage noch nicht tiber das Stadium von Vorbesprechungen hinaus
entwickelt, befindet sich jedoch unter Beobachtung, um eine angemessene
Beteiligung der Hafenarbeitervertreter in allfdlligen Besprechungen zu
sichern. .

Die Frage des Wettbewerbs zwischen den kontinentalen Hifen an
der Nordsee und am Armelkanal kam, auch im Laufe der Tagung des
Binnenverkehrsausschusses der IAO in Genua zur Sprache, und es wurde
eine EntschlieBung angenommen, mit der das TAA ersucht wurde, eine
Untersuchung iiber die Arbeitsbedingungen in diesen Hifen anzustellen.

_ Artikel zu dieser Frage, wie auch iiber die Zusammenarbeit zwischen
Mittelmeer- und Adriahifen wurden in der Zeitung und im Presse-
bericht der ITF-verdffenlicht.

Hafenarbeiterfragen auf der Tagung des Binnenverkehrsausschusses

Wir haben uns bereits auf die Aussprache iiber die Frage der Trag-
lasten bezogen, die auf der Vierten Tagung des Binnenverkehrsaus-
schusses der IAO (Genua, Dezember 1951) stattfand sowie auf die Ent-
schliefung beziiglich des Wettbewerbs zwischen den Héfen an der Nord-
see und am Armelkanal. Im folgenden berichten wir liber zwei weitere
Hafenarbeiterfragen, die bei jener Gelegenheit besprochen wurden.

Schutz der Hafenarbeiter gegen Staub beim Umladen von Getreide
Diese Frage wurde in Genua im Zusammenhang mit einem Ersuchen
der Internationalen Konferenz fiir Pneumokoniosen aufgeworfen, die im
Februar und Mirz 1950 in* Sydney getagt hatte. Die Vertreter der Hafen-
arbeitergewerkschaften der ITF in Genua stimmten dem ZErsuchen zu,
besonders deshalb, weil es folgenden zwei Punkten des Forderungspro-
gramms der ITF beziiglich der Sicherheit und Hygiene der Hafenarbeit
entsprach, auf das wir uns vorstehend bezogen haben:.
sGesundheitsschutz: Arbeiter, die mit Ladungen um-
gehen miissen, welche sie schddlichen Auswirkungen auf die
Atmungsorgane, die Haut oder andere Korperteile aussetzen,
milssen mit einem ausreichenden Schutz versehen sein, wie z. B.
mit Atmungsgeriten, staubdichter Kleidung usw.
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Entschidigung bei Berufskrankheiten: Vorkeh-
rungen sind zu treffen zugunsten der Hafenarbeiter, die Krank-
heiten zum Opfer fallen, die mit ihrer Beschiftigung verbunden
sind, indem wvorgeschrieben wird, daff gewisse Krankheiten fiir
Entschddigungszwecke den Arbeitsunfillen gleichgestellt werden.
Es ist zu beriicksichtigen, daff die Hafenarbeiter infolge der Natur
threr Arbeit gewissen Krankheiten stdrker ausgesetzt sind als die
Arbeitnehmer in Wirtschaftszweigen, in denen wirkungsvollere
Vorsichtsmafinahmen getroffen werden kénnen.“

Der Binnenverkehrsausschufy ersuchte den Verwaltungsrat des IAA,
die Regierungen auf das Problem aufmerksam zu machen und sie zur
Durchfiihrung von Studien aufzufordern, die sich auf die drztliche Unter-
suchung von Hafenarbeitergruppen stiitzen, welche dem Staub besonders
ausgesetzt sind, im Hinblick auf die Ausarbeitung praktischer MaQ-
nahmen zur Ausschaltung des Staubs beim Umladen von Getreide und
dhnlicher Ladungen, die Einfiihrung &rztlicher Untersuchungen fiir
Hafenarbeiter, die regelméfiig mit solchen Giitern zu tun haben, und die
Ergreifung aller MaBnahmen zum Schutz der Hafenarbeiter. Weiter
wurde der Verwaltungsrat aufgefordert, die Frage durch das IAA unter-
suchen zu lagsen, damit Informationen iiber das Ergebnis der ersten -
unternommenen Schritte der ni#chsten Tagung des Binnenverkehrsaus-
schusses vorgelegt werden kénnen.

Wie erklirt, befindet sich diese Frage des Schutzes gegen Staub und
dhnliche Substanzen bereits im Programm der ITF fiir die Hafenarbeiter
und wird bei unserer zuklinftigen Arbeit Beriicksichtigung finden.

Ausbildung der Hafenarbeiter

Auf Veranlassung der hollandischen Regierungsdelegation nahm der
Binnenverkehrsausschufi eine Entschliefung an, die den Verwaltungsrat
des IAA ersuchte, die Regierungen und die betreffenden Arbeitgeber-
und Arbeitnehmerorganisationen auf die Bedeutung einer ausreichenden
Ausbildung der Hafenarbeiter im Umgang mit gemischten Ladungen in
modernen Hifen hinzuweisen und das IAA mit der Sammlung und Ver-
offentlichung von Auskiinften iber die Ausbildung der Hafenarbeiter
zu beauftragen.

Ein Artikel {iber das Ausbildungsprogramm fiir Hafenarbeiter, das
im Hafen von Rotterdam durchgefithrt wird, erschien in der Zeitung
und im Pressebericht der ITF.

Fiirsorge und Wohlfahriseinrichtungen fiir Hafenarbeiter

In der Berichtszeit hat das Sekretariat die Entwicklung in den Hifen
beobachtet, was das Gebiet der drztlichen Betreuung, Wohlfahrtseinrich-
tungen und Fiirsorge im allgemeinen betrifft. Informationen iiber die
Verhiltnisse in verschiedenen Lindern wurden in der Zeitung der ITF
veréffentlicht und den Organisationen, die darum ersuchten, zur Ver-
fligung gestellt. Auf internationaler Ebene sind die Forderungen der
Hafenarbeiter in dieser Hinsicht im Programm enthalten, welches die
ITF auf dem Wege iiber die IAO zu verwirklichen sucht.

Sektion der Hochseefischer

(einschlieBlich Walfang)

Abgesehen von der anlifllich des Stuttgarter Kongresses im Juli 1950
durchgefiihrten Sektionskonferenz fanden in der Berichtszeit keine Zu-
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sammenkiinfte der Hochseefischersektion oder ihres Sektionsausschusses
statt. Fischervertreter nahmen jedoch an anderen Tagungen der ITF
teil, besonders an solchen der Seeleutesektion, die Gelegenheit zur Be-
handlung dringlicher Fischerfragen boten. .

Uber Ereignisse im Zusammenhang mit Fischereiangelegenheiten
haben wir durch Rundschreiben wie ‘auch durch die ITF-Zeitung und
den Pressebericht regelmifBig Bericht erstattet. A

Internationale Fischercharta

Die Verwirklichung dieser Charta, die im Juli 1948 auf dem ‘Osloer
Kongrell angenommen wurde, ist mit den von der ITF schon langst be-
gonnenen Bestrebungen verbunden, eine bessere Behandlung der Pro-
bleme der Fischer durch die IAO zu erreichen. Zum letzten Mal wurde
diese Frage auf der sechzehnten Tagung des Paritidtischen Seefahrts-
ausschusses der IAO (Mai 1951) besprochen. Die TAO wurde daraufhin
aufgefordert, ihre Arbeit fiir die Fischer fortzusetzen und insbesondere
einen Sachverstindigenausschufl fiir Fischereifragen einzusetzen und
eine Konferenz zu ihrer Besprechung durchzufiihren. Die IAO ist gegen-
wirtig dabei, eine Umfrage unter den Regierungen durchzufithren, um
u. a. festzustellen, welche Aspekte der Arbeitsbedingungen der See-
fischer fiir eine internationale Regelung reif sind.

Wir hoffen, daB3 noch vor der nichsten Tagung des Paritdtischen
Seefahrtsausschusses, die im Mai 1953 stattfinden soll, der Augenblick
kommen wird, da die TAO den Sachverstidndigenausschuf3 fiir Fischerei-
fragen einsetzen und die Durchfithrung einer internationalen Fischerei-
konferenz in Aussicht nehmen kann. Aluf diesem Wege werden wir uns
alsdann fiir die Annahme internationaler Ubereinkommen einsetzen,
welche die Vorschlige unserer Internationalen Fischercharta enthalten.

Vertretung auf internationalen Fischerei- und Walfangkenferenzen

Anliglich des Stuttgarter Kongresses (Juli 1950) nahm die Sektion
der Hochseefischer eine EntschlieBung an, die der Besorgnis liber die
Tendenz, die Arbeitnehmervertreter von internationalen Konferenzen
auszuschlieBen, die sich mit wichtigen Fragen der TFischerei und des
Walfangs befassen, Ausdruck gab und Schritte zur Behebung dieser Lage
forderte.

 Die -Gewerkschaften sind aufgefordert worden, dieser Frage beson-
dere Aufmerksamkeit zu schenken und das Sekretariat der ITF iiber die
Entwicklung auf dem laufenden zu halten. Sie wurden auf zwei inter-
nationale Konferenzen -hingewiesen — eine Konferenz des Nordpazi-
fischen Fischereivertrages in den USA im Januar 1952 und eine Jahres~
konferenz der Walfangkommission in London im Juni 1952 —, damit sie
sich an die Regierungen wenden konnen im Hinblick auf die Aufnahme
von Gewerkschaftsvertretern in die Delegationen der einzelnen Linder.

Nach den beim Sekretariat eingegangenen Berichten scheinen Nor-
wegen und die Vereinigten Staaten die einzigen Li#nder zu sein, wo
merkliche Fortschritte in dieser Richtung erzielt worden sind.

Organisierung der Seefischer

Auf Grund fritherer Diskussionen i{iber diese Frage hat das Sekre-
tariat mit einer Untersuchung der gewerkschaftlichen Organisierungs-
verhiltnisse in der Fischerei begonnen. Aus Belgien, Deutschland, Japan
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sowie von der britischen Funkergewerkschaft sind ausfiihrliche Aus-
kiinfte eingegangen. Es besteht die Absicht, eine internationale Uber-
sicht in dieser Frage anzufertigen, wenn auch aus anderen Lindern Be-
richte vorliegen.

Eine der untersuchten Fragen ist die beste Form der Organisierung
der selbstindig erwerbenden Fischer. Aus den bisher eingegangenen
Antworten ist zu entnehmen, daBl die Fischergewerkschaften der Auf-
fassung sind, dafl selbstédndig erwerbende Personen nicht in denselben
Gewerkschaften organisiert sein sollten wie die in einem Arbeitsver-
hiltnis stehenden Fischer. Sie beflirworten die Organisierung der selb-
stindig erwerbenden Fischer in besonderen Vereinigungen und Ge-
nossenschaften oder aber vielleicht in besonderen Sektionen der Fischer-
gewerkschaften. Allerdings sind sie sich einig iiber die Notwendigkeit
einer moglichst engen Zusammenarbeit zwischen den selbsténdig er-
werbenden und den in einem Arbeitsverhiltnis stehenden Fischern zur
Verteidigung ihrer gemeinsamen Interessen.

Arbeitsbedingungen

Mitte 1951 verdifentlichte die IAO eine zweihundert Seiten starke
internationale Ubersicht tiber die Arbeitsbedingungen in der Hochsee-
fischerei. Sie befafite sich ausfiihrlich mit solchen Fragen wie Ldhne,
Arbeitszeit und Sozialversicherung der Seefischer und enthielt auBler-
dem zahlreiche Auskiinfte {iber die verschiedenen Fischereiarten, die
Struktur der Fischerei und zahlreiche andere Fragen.

Exemplare dieses Dokuments wurden den interessierten Gewerk-
schaften zugestellt mit dem Ersuchen, die Abschnitte {iber ihre eigenen
Lander zu studieren und das Sekretariat der ITF mit zusdtzlichen In-
formationen zu versorgen, die im Zusammenhang mit den zukiinftigen
Studien der Seefischersektion in diesen Fragen von Interesse sein konnen,

Beteiligung Japans an der Hochseefischerei

Auf dem Stuttgarter Xongre3 legte der japanische Seeleuteverband
eine EntschlieBung vor, welche die Zulassung Japans zur Hochseefischerei
. und -schiffahrt zu denselben Bedingungen wie andere Lénder forderte.
Der Kongrel war jedoch der Meinung, dafl die Frage einer weiteren
Abkldrung bedurfte und nahm eine EntschlieBung an, die der Sympathie
mit den japanischen Transportarbeitern Ausdruck gab und die ITF-
Sektionen der Seeleute und Fischer aufforderte, eine Stellungnahme aus-
zuarbeiten, die allen beteiligten Interessen Rechnung trégt.

Die Frage gelangte aufs neue zur Besprechung auf der Tagung des
Generalrates der ITF in Marseille im Oktober 1951, als das japanische
Generalratsmitglied den Entwurf einer EntschlieBung vorlegte, die sich
mit der schwierigen wirtschaftlichen Lage Japans befaBte. Der Entwurf
erklirte, daB die landwirtschaftliche Produktion Japans infolge der
Uberbevilkerung dieses Landeés zu seiner Versorgung mit Nahrungs-
mitteln bei weitem nicht ausreiche. Es sei deshalb unbedingt notwendig,
daB - Japan Nahrungsmittel flir sein Volk und Rohstoffe fiir seine In-
dustrien im Austausch gegen  seine Giiter und Dienstleistungen ein-
filhren kénne. Zu diesem Zweck, so schloB der EntschlieBungsentwurf,
miisse Japan die Teilnahme am Handel, an der Schiffahrt und an der
Hochseefischerei gestattet werden und Zugang zu den Rohstoffen unter
denselben Bedingungen wie andere Linder erhalten.
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Der anwesende amerikanische Vertreter, der die Auffassungen der
organisierten amerikanischen Fischer zum Ausdruck brachte, gab zu,
dafl die Forderung grundsitzlich berechtigt sei, erkldrte jedoch, daB
schon wieder japanische Fischereiprodukte zu Preisen auf den ameri-
kanischen Markt geschleudert wiirden, welche die amerikanische
Fischerei ruinierten. Diese Preise stiitzten sich auf die Ausbeutung der
japanischen Arbeiter, und die sich daraus ergebende Lage schidige die
Arbeiter beider Lander. )

Nach Priifung der Angelegenheit durch einen UnterausschuBl wurde
eine Formel gefunden, welche die verschiedenen Auffassungen mit-
einander versthnte. Diese Formel anerkannte den japanischen Anspruch
auf Beteiligung am internationalen Handel sowie an der Hochseefischerei
und an der Schiffahrt, machte diese Beteiligung jedoch abhiingig von
der Einhaltung fairer Normen und Verfahren in den betreffenden Lé&n-
dern. Der Generalrat nahm einstimmig folgende EntschlieBung an:

sDer Generalrat der ITF, versammelt in Marseille vom 10. bis
12. Oktober 1951, gibt seiner Befriedigung iiber die Unterzeich-
nung des Friedensvertrages von San Franzisko Ausdruck, der den
Weg zur Wiedereingliederung Japans in die Gemeinschaft der
freien Nationen freilegt. t

Der Generalrat erinnert in diesem Zusammenhang daran, daff
die Satzungen der ITF von dieser fordern, daf3 sie an der Errich-
tung einer Weltordnung mitarbeitet, die auf dem Zusammenschluf
aller Volker in Freiheit und Gleichheit zur Férderung ihres ge-
meinsamen Wohles durch, gememschaftlzche Nutzung der Hilfs-
quellen der Erde beruht.

Der Generalrat anerkennt die lobenswerten Bemiihungen der
japanischen Gewerkschaften um die Foérderung und Entwicklung
der Demokratie in ihrem Lande und unterstiitzt ihre Feststellung,
dafl es zur Entwicklung und Festigung der Demokratie dringend
notwendig ist, daf die Einwohner des Landes in die Loage versetzt
werden, einen verniinftigen Lebensstandard zu erreichen; denn die
Fortdauer der Armut ist dazu angetan, den totalitiren Kriften in
die Hinde zu spielen.

. Da Japans landwirtschaftliche Hilfsquellen mie zur Erhaltung
eines ertriglichen Lebensstandards seiner Bevdlkerung ausreichen
kénnen, glaubt der Generalrat, dafi Japan in der Lage sein muf,
auf angemessener Grundlage am internationalen Handel, an der
Schiffahrt und an der Hochseefischerei teilzunehmen und landwirt-
schaftliche Produkte und Rohstoffe im Austausch gegen Fertig-
waren, Fischereiprodukte und Schiffahrtsdienste einfiihren zu
konnen.

Unter Vorbehalt der notwendigen Garantien, einschlieflich der
allseitigen Beobachtung anerkannter Handelsmethoden und ange-
messener Arbeits- und sozialer Bedingungen, unterstiitzt der Ge-
neralrat die Forderung der bei der ITF angeschlossenen japani-
schen Gewerkschaften auf das Recht des japanischen Volkes auf
Beteiligung am Welthandel, an der Schiffahrt und an der Hoch-~
seefischerei und auf Zugang zu den Rohstoffen auf der Grundlage
der Gleichberechtigung mit anderen Lindern.

Der japanische Seeleuteverband teilte uns spiter in einem Schreiben
mit, daB die Annahme und Vertffentlichung dieser EntschlieSung durch
die ITF fiir sie von grolem Wert gewesen sel.
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Sektion der Seeleute

Konferenzen und Tagungen

In der Berichtszeit fanden drei Konferenzen der Seeleulesektion statt,
die erste in Amsterdam vom 17. bis 20. April 1950, die zweite anliBlich
des Stutigarter Kongresses im Juli 1950 und die dritte in London am
18. und 19. Januar 1951,

Auflerdem frat der Sektionsausschufl der Seeleute am 5. und 6, Juli
1950 in London zusammen, und im Augenblick der Abfassung dieses
Berichtes steht eine weitere Tagung bevor, am 10. und 11. Mai 1952,
unmittelbar vor der Siebzehnten Tagung des Paritidtischen Seefahrts-
ausschusses. Eine Tagung des Boykottausschusses wurde am 17. Januar
1951 in London durchgefiihrt, zwei Teilversammlungen desselben Organs
am 26. April und 29. Juni 1951 in London sowie eine Tagung des Unter-
ausschusses fiir regionalen Wettbewerb in der Nord- und Ostseeschiff-
fahrt am 3. und 4. Juli 1950.

Paritatischer Seefahrtsausschufl

Die Sechzehnte Tagung des Paritifischen Seefahrtsausschusses fand
vom 22. bis 24. Mai 1951 in Genf statt. Es ging ihr eine! Konferenz der
Seeleutegewerkschaften der ITF voraus, die sich mit den im Pari-
tatischen AusschuB3 zur Frage stehenden Punkten befaffite und die Hal-
tung und Taktik, die man auf der Konferenz der Seeleutesektion im
Januar 1951 in London vereinbart hatte, bestétigte. Auf der Tagung des
Parititischen Ausschusses setzte sich die Gruppe der Seeleute, sowohl
was die Delegierten als auch was die Berater anbetrifft, ausschlieflich
aus Vertretern von ITF-Gewerkschaften zusammen, Die gefalliten Be-
schliisse behandelten zur Haupisache Fragen, die in diesem Bericht an
anderer Stelle erwdhnt werden. Sie werden unter den entsprechenden
Uberschriften behandelt.

In Schweden basierte Panamaschiffe und andere

Auf einer Tagung der Seeleutevertreter im Boykottausschufl mit
Vertretern der estlindischen und der schwedischen Seeleute, die am
29. Juni 1951 in London stattfand, gelangte die Lage der von schwe-
dischen Hifen aus eingesetzten Schiffe estléindischer Reeder zur Sprache.
Es wurde eine neue Forderung vereinbart, ndmlich, daf3 fiir die betref-
fenden Schiffe schwedische Bedingungen auszuhandeln sind. Die spater
vom estlandischen Seeleuteverband fiir diese Schiffe tatséichlich abge-
schlossenen Tarifveriridge sahen jedoch die maximalen Heuersitze des
britischen ,National Maritime Board“ zuziiglich £ 4 bzw. £ 5 je nach
Rang oder Dienstgrad vor.

Kriegsrisikoprimien

Auf der anldBlich des Stuttgarter Kongresses (Juli 1950) abgehaltenen
Konferenz der Seeleutesektion befaf3te man sich mit der Bedeutung der
in gewissen Teilen der Welt vor sich gehenden Kriegsoperationen fiir
die Seeleute der Handelsflotten, unter besonderer Bezugnahme auf die
Frage von Kriegsrisikoprimien.

Die von der Konferenz in dieser Frage angenommene Empfehlung
wurde allen angeschlossenen Seeleutegewerkschaften mit Rundschreiben
mitgeteilt. Einzelheiten iiber Vereinbarungen iiber Kriegsrisikozahlungen,
die in Belgien, Griechenland, Grofibritannien, Holland, Italien, Japan,
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Norwegen und den Vereinigien Staaten abgeschlossen worden sind, wur-
den im Pressebericht der ITF verdffentlicht. Die Abkommen sehen Pré-
mien zwischen 100 und 200 Prozent der Heuern vor, je’ nach Land
und Zone.

Seattle-Ubereinkommen

Die Tatigkeit der Sektion im Zusammenhang mit dieser Frage drehte
sich weitgehend um das jetzige Ubereinkommen Nr. 93 (Heuern, Arbeits-
zeit und Bemannung). Was die tlibrigen acht Seattle-Ubereinkommen
betrifft, so ist die Lage die, dal sie entweder der Durchfiihrung schon sehr
nahe sind oder aber daff die Seeleutegewerkschaften aus dem einen oder
anderen Grund nicht auf der Durchfiihrung beharren; im Falle des Uber-
einkommens Nr. 93 haben wir zuerst auf die eine und dann auf die
andere Weise versuchi, die Regierungen zur Einhaltung der in Seattle
abgegebenen Versprechungen zu bewegen.

Man wird sich erinnern, daB das Ubereinkommen Nr.93 auf der Inter-
nationalen Arbeitskonferenz von 1949 in einem ersten Versuch, die Rati-
fizierung zu erleichtern, revidiert wurde. Als sich dies als nutzlos erwies
— Australien blieb das einzige ratifizierende Land —, brachten die See-
leute die Angelegenheit erneut im' Parititischen Seefahrtsausschul zur
Sprache. Sie schlugen vor,daB die dreiTeile des Ubereinkommens einzeln
ratifizierbar sein sollten. Praktisch bedeutete dies die Trennung der
Frage der Arbeitszeit an Bord der Schiffe von derjenigen der Heuern
der Secleute. Da der Haupteinwand der Regierungen gegen die Ratifi-
zierung der Grundsatz der Bindung der Heuern der Seeleute an eine
internationale Norm war, hoffte man, daB diese Politik die Aussichten
auf Verwirklichung des Teiles des Ubereinkommens, der die Arbeitszeit
behandelt, verbessern wiirde. Die Reeder im Parititischen Seefahrts-
ausschull3 versperrten uns jedoch den Weg, indem sie darauf beharrten,
daB Lohne und Arbeitszeit nicht voneinander getrennt werden kénnen.
Damit war man-in einer Sackgasse angelangt.

Der Verwaltungsrat des IAA {iiberwies die Angelegenheit an den
AusschuB fiir die Durchfiihrung der Ubereinkommen. Obschon wir die
Unterstiitzung der Arbeitnehmervertreter in diesem Ausschufl erhielten,
bestand dessen Empfehlung an den Verwaltungsrat darin, daB eine
schon jetzt vorzunehmende weitere Revision des Ubereinkommens Nr, 93
das Ansehen der TAO schédigen wiirde und daB die Angelegenheit des-
halb um etwa achtzehn Monate verschoben werden sollte. Als wir davon
horten, richteten wir ein vom Vorsitzenden der Seeleutesektion und vom
Generalsekretir der ITF unterzeichnetes, in scharfen Worten abgefaBtes
Schreiben an den Generalsekretdr des IAA. Das Schreiben stellte fest,
daB es nicht die Schuld der Seeleute ist, wenn dieses so wichtige Uber-
einkommen sechs Jahre nach seiner Annahme noch nicht durchgefiihrt
wird, daB, wenn die Seeleute mit einer Verschlechterung einverstanden
sind, es auch die andern beteiligten Parteien sein koénnen, dafi éine
Verschiebung der Durchfithrung des Ubereinkommens auf unbestimmte
Zeit das Ansehen der IAO viel stirker schidigen wird als ein ernster
Versuch, die in Seattle abgegebenen Versprechen zu halten und dafl ein
Versagen in dieser wichtigen Frage die Seeleute der TAO auf lange Zeit
hinaus entfremden koénnte.

Kollege Roberts, der Leifer der Arbeitnehmergruppe im Verwaltungs-
rat des IAA, an den wir uns in dieser Angelegenheit wandten, hat ver-
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sprochen, unseren Standpunkt bei der Besprechung der Frage im Ver-
waltungsrat mit allem Nachdruck unterstiittzen zu wollen.

Der Seenahverkehr und die Kiistenschiffahrt Nord- und Nordwesteuropas

Die Haltung der ITF in dieser Frage wurde in drei vom Stuttgarter
Kongrefl angenommenen EntschlieBungen festgelegt. Die erste Entschlie-
Bung erklirte, daB die Heuern und Arbeitsbedingungen auf britischen
Schiffen ein guter Durchschnitt fiir die Region sind und forderte die
Seeleutegewerkschaften in den betreffenden Lindern auf, jede An-
strengung zu unternehmen, um ihre Verhiltnisse auf jenes Niveau zu
heben. Die zweite EntschlieBung, in dem sie den gegenseitigen Zu-
sammenhang zwischen Frachisétzen und Heuern anerkannte, unterstrich
die Notwendigkeit, angemessene Mindestfrachtséitze fiir die verschiedenen
Schiffahrtsarten und -dienste innerhalb der Region festzulegen und gab
der Bereitschaft der organisierten Seeleute Ausdruck, bei der Durch-
fiihrung allfdlliger in dieser Richtung unternommener Schritte mitzu-
wirken. Die dritte betonte das Bediirfnis, regionale Grundheuern und
Arbeitsbedingungen fiir die Seeleute der Region festzulegen und ersuchte
die 1IAOQ, diese Frage im Hinblick auf die Einberufung einer regionalen
Seefahrtskonferenz fir Nord- und Nordwesteuropa einer baldigen Session
des Paritdtischen Seefahrtsausschusses vorzulegen.

In der Berichtszeit haben die Heuern der Seeleute im Versuch, mit
den steigenden Lebenshaltungskosten Schritt zu halten, in allen Léndern
der Region eine Anpassung erfahren. Die Entwicklung der Realléhne zu
beurteilen, ist unter den gegenwirtigen Verhédltnissen schwieriger denn
je, weshalb wir den Versuch dazu hier nicht unternehmen wollen.

Was die Frage der Frachtisitze betrifft, so wurde die zweite Stutt-
garter EntschlieBung der Internationalen Schiffahrtskammer und der
Internationalen Reedervereinigung zur Kenntnis gebracht, von einer
Empfangsbestitigsung abgesehen hat jedoch keine der beiden Organi-
sationen darauf reagiert. Soweit sich feststellen 1&B3t, besteht in den
Kreisen der Reeder nicht die Absicht, irgendwelche Schritte zu unter-
nehmen, und der Beistand der Seeleute ist ihnen sowieso unerwiinscht.

In bezug auf die dritte EntschlieBung, die eine dreigliedrige regionale
Seefahrtskonferenz unter den Auspizien der IAO forderte, kann einiger
Fortschritt gemeldet werden. Diese Frage wurde auf die Tagesordnung
der Sechzehnten Tagung des Parititischen Seefahrtsauschusses gesetzt,
die im Mai 1950 in Genf stattfand. Die Reedervertreter verlangten ihre -
Uberweisung an den UnterausschuB des Parititischen Seefahrtsaus-
schusses, der beauftragt wurde, eine Empfehlung iiber den Vorschlag
auf Abhaltung einer regionalen Seefahrtskonferenz zu erlassen. Im
Augenblick der Abfassung dieses Berichts hat dieser Unterausschufl eine
Tagung durchgefiihrt. Eine zweite soll kurz vor der Siebzehnten Tagung
des Paritdtischen Seefahrtsausschusses stattfinden, die im Mai 1952 zur
Durchfithrung gelangen soll; es liegen jedoch Anzeichen vor, daff die
Reeder von gemeinsamen Besprechungen mit den Seeleuten {iber die
Frage der Frachtséitze nichts héren wollen. Wie schon erklirt, ist eine
befriedigende Lbsung des Problems -— dasjenige des scharfen Wett-
bewerbskampfes, der wiederum die Schiffahrt in der Nord- und in der
Ostsee heimsucht und die sich daraus ergebende Bedrohung nicht nur
der Seeleute, sondern auch der betreffenden Schiffahrtsinteressen und
Nationalokonomien — nur auf dem Wege einer Gesamtbetrachtung
moglich.
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Regionale Seefahrtskonferenz fiir Asien

Die Anregung fiir eine Konferenz dieser Art ging von der ersten
asiatischen Regionalkonferenz der IAO aus, die im Januar 1950 in Ceylon
stattfand. Die Seeleutevertreter im Paritdtischen Seefahrtsausschu spra-
chen sich auf Befragen zugunsten der Abhaltung einer solchen Konferenz
aus, sofern sie nicht eine Abtrennung der asiatischen Seeleute bedeutet,
sie nicht in unabhingiger Weise Fragen behandelt, die auch andere
Regionen beriihren und der Paritidtische SeefahrtsausschuBl die Tages-
ordnung der Konferenz im voraus emsehen und auf der Konferenz durch
Beobachter vertreten sein kann.

Als die Angelegenheit auf der Sechzehnten Tagung des Paritétischen
Seefahrtsausschusses gepriift wurde, zeigten die Reeder, dafl sie sich der
einer Losung harrenden Probleme bewuflt waren, vertraten jedoch den
Standpunkt, dal die Zeit zum Handeln noch nicht reif sei und daB
weitere Vorarbeiten erforderlich seien, ehe die Abhaltung der Konferenz
mit einiger Aussicht auf Erfolg in Frage kommen kann. Die Seeleute
betonten die bereits erwéhnten Vorbehalte, wiesen jedoch darauf hin,
daB es e1ne Reihe dringender Probleme gibt, wie die hochst fragwiirdigen
Praktikén bei der Anheuerung asiatischer Seeleute, iiber die geniigend
Informationen erhaitlich sind, um die unverziigliche Abhaltung der vor-
geschlagenen Regionalkonferenz zu rechtfertigen.

Der Beschlufl des Paritétischen Seefahrtsausschusses war, dafl die IAO
ersucht werden sollte, weitere Untersuchungen an Ort und Stelle iiber
die Arbeitsverhidlinisse der asiatischen Seeleute anzustellen, wonach eine
moglichst frith im Jahre 1953 abzuhaltende weitere Tagung des Pari-
titischen Seefahrisausschusses beschliefen. soll, ob eine Regionalkonfe-
renz einzuberufen ist. Bei dieser weiteren Untersuchung war das Haupt-
augenmerk auf die Methoden der Rekrutierung und Anheuverung der
Seeleute, die Wohlfahrtseinrichtungen in asiatischen H&fen und die Ar-
beitsbedingungen in der Kiistenschiffahrt asiatischer Lénder zu richten.

Seit der Fassung dieses Beschlusses durch den Parititischen Seefahrts-
ausschufl im Mai 1951 ist ein Vertreter der IAO zur Durchfiihrung der
Untersuchung nach den Lindern der asiatischen Region entsandt worden.

Schiffsballast

Nach der anléfilich des Stuttgarter Kongresses im Juli 1950 durch-
gefithrten Konferenz der Seeleutesektion sandte das Sekretariat ein
Rundschreiben aus, das die angeschlossenen Gewerkschaften an den im
Juli 1948 in Oslo in obiger Frage gefaiten BeschluB3 erinnerte.

" Zwei Antworten gingen auf das Rundschreiben ein, die eine von der
britischen Gewerkschaft der Schiffsoffiziere, die andere vom gemein-
samen Ausschufl der hollandlschen Seeleutegewerkschaften.

Aus der britischen Antwort war zu entnehmen, daBl in GroSbritan-
nien, wo eine amtliche Untersuchung iiber den Untergang eines Ballast
fiihrenden Schiffes durchgefiihrt worden war, im September 1950 die
Einsetzung eines Sachversténdigenausschusses zur Behandlung des Pro-
blems aktiv erwogen wurde. Der britische Verkehrsminister hatte die
Seeleuteorganisationen zu Rate gezogen, und diese hatten sich zugunsten
der Einsetzung eines solchen Ausschusses ausgesprochen. Es wurde er-
wartet, daB die Seeleute eine starke Vertretung im Ausschufl erhalten
wiirden.
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Die holldndischen Gewerkschaffen meldeten, daB die in Holland in
Kraft befindlichen Vorschriften iiber die Mitfiihrung von Ballast ober-
flachlich sind. Es werde nur erkldrt, daB die Verstauung der Ladung
den Anforderungen der Seetiichtigkeit und der Sicherheit geniigen misse.
Die Angelegenheit sei beim Generalinspektor fiir Schiffahrt zur Sprache
gebracht worden, der versprochen habe, sie in wohlwollendem Sinne
zu prifen.

Umiriebe auf Schiffen

Diese Frage wurde auf die Tagesordnung der Sektionskonferenz der
Seeleute gesetzt, die am 18. und 19.Januar 1951 in London stattfand.
Nach Priifung von Meldungen iber die Umtriebe kommunistischer Ele-
mente, die in den Handelsflotten der freien Lénder Unruhe zu stiften
versuchen, und nach Entgegennahme von Beweisen, dafl diese Tatigkeit
nach einem Weltplan organisiert und koordiniert wird, nahm die Kon-
ferenz einstimmig folgende EntschlieBung iliber diesen Gegenstand an:
wDie am 18. und 19. Januar 1951 in London tagende Konferenz
der Seeleutesektion der ITF nimmt Kenntnis von den Vorhaben
des Kominform mit der Gewerkschaftsbewegung der Seeleute. Sie
stellt mit Befriedigung fest, daf alle von kommunistisch beherrsch-
ten Organisationen mit Hilfe des WGB unternommenen Versuche,
die echten, demokratischen Seeleutegewerkschaften zu =zersetzen,
vollig miflungen sind und von allen Seeleuten, die die Sache des
Friedens unterstiitzen, mit der gebiihrenden Verachtung bestraft
werden und dafi die Seeleutegewerkschaften der ITF entschlossen
sind, alle zukiinftigen Pline der Kommunisten fiir den Mifbrauch

der Seeleute fiir politische Zwecke zu bekdimpfen.

Da das Kominform nach seiner Niederlage auf gewerkschaft-
lichem Gebiet nun beabsichtigt, zu anderen Mitteln zu greifen und
nicht zégern wird, Gewalt und Sabotage anzuwenden und die
Sicherheit der Schiffe zu gefdhrden, warnt die Konferenz alle Mit-
gliedern der Seeleutegewerkschaften der ITF wvor diesen umstiirz-
lerischen Bestrebungen und hdlt sie zu unabldssiger Wachsamkeit
an. Durch die Mitteilung ihrer Beobachtungen an ihre Gewerk-
schaften erleichtern sie eine wirksame Bekimpfung dieser Machen-
schaften der Fiinften Kolonne.*

Nordatlantisches Schiffahrtsplanungsamt

Die Pldne zur Zusammenlegung der Handelsflotte der Lénder des Nord-
atlantischen Vertrages und ihrer Zuteilung auf weltumspannender Grund-
lage in Kriegs- und Notzeiten sind auf mehreren Seeleutekonferenzen der
ITF besprochen worden, Die im Juli 1950 in Stuttgart abgehaltene Kon-
ferenz war dér Meinung, daf die Seeleute unbedingt eine angemessene
Vertretung in den nationalen und internationalen Organen erhalten miis-
sen, die geschaffen werden, um sich mit der Rolle der Handelsschiffahrt im
Zusammenhang mit VerteidigungsmaBnahmen befassen.

Die dem Sekretariat zugegangenen Auskiinfte zeigten, da Norwegen
das einzige Land ist, wo die Seeleutevertreter zu den im Rahmen des Nord-
atlantischen Schiffahrtsplanungsamtes stattfindenden Besprechungen zu-
gezogen werden, wihrend in mehreren anderen Léndern die Seeleute-
gewerkschaften erwarteten, eine Vertretung in den nationalen Ausschiis-
sen zu erhalten, deren Einsetzung im Zusammenhang mit diesem Amt ge-
plant ist.
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Als die Seeleutesekiion im Januar 1951 in London diese Frage behan-
delte, verlangte sie eine Vertretung der Seeleute — in beratender Eigen-
schaft — im Leitenden Ausschuf3 des Planungsamtes, dessen Einsetzung
bevorstand und der aus Vertretern der Vereinigten Staaten, GroSbritan-
niens, Hollands und Norwegens bestehen sollte.

Sie betonte auch, dal die Seeleutegewerkschaften in der Wahrneh-
mung der Interessen ihrer Mitglieder im Zusammenhang-mit der Zusam-
menlegung der Handelsflotten durch die ITF zusammenarbeiten sollten.

Auf einer Tagung des Exekutivausschusses des IBFG, die vom 26. bis
30. November 1951 in Briissel stattfand, wurde vereinbart, da die an den
Problemen der Wiederaufriistung interessierten IBS eingeladen wiirden,
Beobachter zu einer Konferenz zu entsenden, die ein Forderungsprogramm
der freien Gewerkschaftsbewegung im Zusammenhang mit der Tatigkeit
der NATO ausarbeiten wilirde.

Beteiligung Japans an der internationalen Schiffahrt

Diese Frage wird im Zusammenhang mit der Beteiligung Japans an der
Hochseefischerei unter der Uberschrift ,,Sektion der Hochseefischer® be-
handelt.

Einladung faschistischer Gewerkschaften

Auf der Seeleutekonferenz im Januar 1951 in London wurde berichtet,
daB finnische Gewerkschaften, darunter diejenige der Seeleute, eine Ein-
ladung erhalten hatten, auf Kosten der argentinischen Gewerkschafts-
bewegung Delegationen nach Argentinien zu entsenden. Der finnische Ge-
werkschaftsbund sei ersucht worden, die Gewerkschaften vor solchen An-
néherungsversuchen faschistischer Organisationen zu warnen. Die Kon-
ferenz nahm die Angelegenheit zur Kenntnis und ersuchte das Sekretariat
der ITF, die weitere Entwicklung zu beobachten.

Seeleutewohlfahrt in Hifen

AnldBlich der Seeleutekonferenz vom Januar 1951 schlugen die holléin-
dischen Seeleutegewerkschaf’cen vor, daf3 die Frage der Betreuung der See-
leute in den Hifen aktives Interesse finden soll, und es wurde beschlossen,
diese Angelegenheit zur baldigen Priifung an den Sektionsausschull der
Seeleute zu liberweisen.

Die Frage wurde schon 1920 auf einer Internationalen Arbeitskon-
ferenz zur Sprache gebracht, und nachdem die IAO eine Untersuchung
durchgefiihrt hatte, nahm die Arbeitskonferenz des Jahres 1936 eine
Empfehlung an, die zu Hénden der Behoérden in den einzelnen Léndern
eine Reihe von Grundsidtzen und Methoden im Zusammenhang mit der
Betreuung in- und auslédndischer Seeleute auffiihrte. Auch der Paritétische
Seefahrtsausschuff hat sich mit der Frage befafit, zum letztenmal im De-
zember 1947, als eine EntschliefBung angenommen wurde, welche die TAO
aufforderte, ihre Studien fortzusetzen.

Die hollandischen Gewerkschaften, die kiirzlich neue Schritte bei den
holléndischen Behérden unternommen haben, haben eine Uberpriifung der
auf diesem Gebiet erzielten Fortschritte sowie die Koordinierung der Be-
strebungen in den verschiedenen Léndern vorgeschlagen.

Sechzehnte Tagung des Paritatischen Seefahrtsausschusses

Die auf dieser Tagung besprochenen Fragen sind bereits unter verschie-
denen Uberschriften behandelt worden. Folgende Angelegenheiten bediir-
fen noch der Erwidhnung:
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Internationale Schiffahrtspolitik

Im Laufe der Besprechung des Berichtes des Generaldirektors des IAA
wiesen die Seeleutevertreter auf das Wachstum der Welthandelstonnage
hin und unterstrichen die Notwendigkeit einer internationalen Schiffahrts-
politik zur Erhaltung eines Gleichgewichts zwischen Tonnenangebot und
-nachfrage, ein Problem, zu welchem die Seeleutesektion der ITF schon
1944 Vorschldge formulierte.

Staatenlose Seeleute

Der Paritédtische Seefahrtsausschuff nahm auBerdem einstimmig eine
EntschlieBung liber die staatenlosen Seeleute an. Angesichts der Auflésung
der Internationalen Fliichtlingsorganisation wurde der Verwaltungsrat des
IAA aufgefordert, die Regierungen auf dieses Problem aufmerksam zu
machen und sie zu ersuchen, alle méglichen MaBnahmen zur Erleichterung
der Lage dieser Fliichtlinge zu ergreifen. Die ITF wurde um Mitwirkung
ersucht. Diese EntschlieBung wurde den angeschlossenen Seeleutegewerk-
schaften mit dem Ersuchen zugestellt, die ihnen moglichen Schritte zu
unternehmen und das Sekretariat der ITF iiber die Entwicklung auf dem
laufenden zu halten.

Freiheitsbeschrdnkung in Argentinien

SchlieBlich nahm der Paritétische SeefahrtsausschuB3 eine EntschlieBung
an, die der Besorgnis liber die Tatsache Ausdruck gab, daB die argentinische
Regierung einem Seeleutevertreter die Teilnahme aun der Tagung des Pari-
tidtischen Seefahrtsausschusses unmoglich gemacht hatte und den Ver-
. waltungsrat ersuchte, die sich aufdridngenden Schritte zu unternehmen.

Gemeinsamer Ausschufi IAG — WGO

Zwei Seeleutevertreter (T. Yates und O. Becu; Stellvertreter: A. Sore
und P. de Vries) und zwei Reedervertreter im Paritétischen Seefahrtsaus-
schull gehoren diesem 1949 gebildeten gemeinsamen Ausschul3 der Inter-
nationalen Arbeitsorganisation und der Weltgesundheitsorganisation an.
Auf seiner ersten Tagung (Dezember 1949), die rein abkldrender Natur
war, wihlte der gemeinsame Ausschull zur baldigen Besprechung aus:

a) Untersuchung der Seeleute auf Tuberkulose; b) Gewisse Aspekte der
Verhiitung und Behandlung von Geschlechtskrankheiten; c) Sténdige &drzt-
liche Aufzeichnungen iiber Seeleute; d) Arzneikisten an Bord der Schiffe;

e) Funkentelegrafische Anforderung drztlicher Hilfe durch Schiffe.

Im Juni 1951 vernahmen wir, daBl die zweite Tagung des gemeinsamen
Ausschusses erst im Jahre 1953 stattfinden wird. Wahrend wir die Erkla-
rung zur Begriindung der Langsamkeit der Fortschritte zur Kenntnis nah-
men, gaben wir in einem Schreiben an die Seefahrtsabteilung der IAO im
Namen der Seeleutevertreter im gemeinsamen Ausschu3 dem Bedauern
dariiber Ausdruck, daB es nicht méglich gewesen war, die Arbeit der ersten
Tagung des gemeinsamen Ausschusses in wirksamerer Weise fortzusetzen.

Heranziehung von Navigationsoffizieren zu Funkevrdiensten

Die Seeleutesektion der ITF nahm im November 1948 eine Entschliefung
an, die den in einigen Lindern bestehenden Brauch der Heranziehung von
Navigationsoffizieren zu Funkerdiensten verurteilte. Die Entschliefung
forderte die Abschaffung dieses Brauchs vor dem 31. Dezember 1950. Eine
anfangs 1951 durchgefiihrte Untersuchung zeigte, daBl der Brauch im Ver-
schwinden begriffen war, und anfangs August 1951 wurde den interessier-
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ten Gewerkschaften ein Memorandtirp zugestellt, das die dem Sekretariat
zur Verfiigung stehenden Informationen enthielt.

Konferenzen in den Vereinigten Staaten

AnldBlich seines Aufenthaltes in den Vereinigten Staaten im Mirz 1951
hatte der Generalsekretér Unterredungen mit den Herren W. C.Foster,
Stellvertreter des Verwaltungsrates der ECA, A. Syran, Direktor der
Verkehrsabteilung der ECA, und B. Jewell, Berater fiir Arbeitsfragen in
der ECA. Folgende Fragen wurden besprochen: Der Beitrag der ECA an
den Wiederaufbau des Verkehrswesens in Europa; Beniitzung von Schiffen
der Panamaflagge beim Transport von ERP-Lieferungen. Man versicherte
uns, dafl die Verwendung von Panamaschiffen, wenn immer méglich, ver-
mieden wiirde.

Kollege Becu hatte auch eine Unterredung mit Herrn K. D. Rogers, dem
Vizeprisidenten der Standard Oil Company, New Jersey. Diese Gesellschaft
besitzt eine groBe Zahl von Tankern, die unter der Panamaflagge fahren.
Es gelang ihm nicht, den Vertreter der Gesellschaft von der Notwendigkeit
zu liberzeugen, den verschiedenen Tochtergesellschaften der Standard Oil
Company den AbschluB von Tarifvertrigen mit Seeleutegewerkschaften
der ITF zu empfehlen. Der Vertreter der Gesellschaft bestand darauf, daB
die Tochtergesellschaften in solchen Dingen freie Hand hitten und daB die
Standard Oil Company Anweisungen der vorgeschlagenen Art nicht er-
teilen konne.

Kollege Becu hatte eine weitere Unterredung mit Beamten des State
Department, die sich mit Schiffahrtsfragen befassen. Er beniitzte selbst-
verstindlich die Gelegenheit, um zu erkléren, dal Panamaschiffe nicht
verwendet werden sollten. Er wies auch besonders auf die Lage in Italien
hin und machte darauf aufmerksam, da8 es zur Brechung der kommu-
nistischen Herrschaft iiber die Hafenarbeiter und Seeleute in Italien an-
gebracht wire, den Verkehr von Genua nach siidlichen Hifen umzu-
lenken. Diese Anregung fand groBes Interesse.

Der Koordinationsausschufi der europdischen Seeleutegewerkschaften
in den USA hielt am 27. Mérz 1951 in New York,eine Sitzung ab, an
der Kollege Becu teilnahm, Die Sitzung diente in der Hauptsache der
Informierung der Mitglieder des Ausschusses uber die Lage in bezug
auf die Frage der Panamaflagge und einer Beratung der Aktionsmittel.

Sektion der StraBentransportarbeiter

Die anldBlich des Stuttgarter Kongresses der ITF abgehaltene Kon~
ferenz der Sektion der Arbeiter im Strafenverkehr (sie trat zweimal
zusammen und ein drittes Mal gemeinsam mit der Eisenbahnersektion
zur Besprechung der Frage der 40-Stunden~-Woche) ernannte folgenden

Sektionsausschul3: , Mitglieder: Ersatzmitglieder:
Belgien G. Hendrickx J. Geldof
Dénemark E. Borg E. Winter
Deutschland J. Steldinger H. Jipp
Finnland S. Koutio H. Palmén
Frankreich M. Gellibert P. Felce
Grofbritannien F. Cousins F. Coyle
Holland H.W. Koppens J. de Later
-Italien . G. Martelli
Norwegen O. Askeland E. Aasen
Schweden H. Svensson S. Klinga
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Die Stutigarter Konferenz anvertraute diesem AusschuB3 die Wahl
eines Sektionsvorsitzenden. Kollege Hjalmar Svensson vom schwedischen
Transportarbeiterverband wurde auf der ersten Sitzung des Ausschusses
gewdihlt.

Der AusschuBB wurde beauftragt, eine Sektionskonferenz (die auf den
21. bis 24. April 1952 in Ziirich angesetzt wurde) vorzubereiten und ins-
besondere die Frage der Arbeitszeit im StraBenfernverkehr zu priifen.

Der Ausschull trat in der Berichtszeit zweimal zusammen, vom 7. bis
9. August 1951 und vom 8. bis 10. November desselben Jahres, beide Male
in London.

Unter den Fragen, mit denen sich der Sektionsausschufl in der Be-
richtszeit befaBte, befanden sich das IAO-Ubereinkommen iiber die
Arbeitszeit im Straflenverkehr (1939), die Frage der Beteiligung der
Gewerkschaften der StraBenverkehrsarbeiter an den Aktionsausschiissen
der ITF, die Frage der geeignetsten internationalen Organisation fiir
die Arbeitnehmer im stddtischen Personenverkehr, die Arbeitszeit im
Strafenfernverkehr (und die Arbeitsbedingungen im internationalen
StraBenfernverkehr im allgemeinen), die Verkehrskoordinierung im
Lichte der Interessen und Erfahrungen der StraBentransportarbeiter
sowie Vorbereitfungen fiir die Tagung des Binnenverkehrsausschusses
der TAO im Dezember 1951 in Genua.

Das Ubereinkommen von 1939 iiber die Arbeitszeit im StraBenverkehr

Dieses schon mehr als zwolf Jahre alte Ubereinkommen ist noch von
keinem einzigen Staat ratifiziert worden. Auf den Tagungen des Binnen-
verkehrsausschusses der IAO in den Jahren 1947 und 1949 bewirkte die
ITF die Annahme von EntschlieBungen, die eine Untersuchung iliber die
Griinde der Nichtratifizierung forderten. Im Herbst 1951 verdffentlichte
die TAO einen abschlieBenden Bericht iliber diese Frage, aus welchem
ersichtlich war, dal sozusagen alle Regierungen mit der einen oder
andern Vorschrift des Ubereinkommens nicht einverstanden sind.

Der Ausschufl der StraBentransportarbeitersektion der ITF ist nicht
der Ansicht, da die vorgebrachten Einwinde begriindet sind. Nichtrati-
fizierte Ubereinkommen haben jedoch keinen groBen Wert, weshalb der
Ausschull beschlof, daB3 die Vertreter der ITF auf der 195ler Tagung des
Binnenverkehrsausschusses der TAO sich fiir die Revision des Uberein-
kommens einsetzen sollten. Sie hatten Erfolg, und der Binnenverkehrs-
ausschuf3 beschloB3, die TAO um Einleitung des Revisionsverfahrens zu
ersuchen.

Aktionsausschiisse der ITF

Auf Ersuchen des Exekutivkomitees der ITF priifte der Sektionsaus-
schuf3 die Frage der Vertretung der StraBentransportarbeiter im Zen-
tralen Aktionsausschuff und in den regionalen Aktionsausschiissen. Er
stellte fest, daB in den skandinavischen Lindern, Deutschland, Belgien
und Holland diese Arbeiter denselben Gewerkschaften angehoren wie
die Seeleute und Hafenarbeiter, so dafl kein Bediirfnis filir eine beson-
dere Vertretung vorliegt. In Frankreich und Italien ist der gewerk-
schaftliche Aufbau ein anderer, es lagen jedoch keine Anzeichen eines
Verlangens der StraBentransportarbeiter nach einer solchen Veriretung
vor. Auf jeden Fall wird die Angelegenheit der im April 1952 statt-
findenden Sektionskonferenz vorgelegt werden.
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Verkehrskoordinierung

Die Frage der mit der Koordinierimg der Verkehrsmittel verbundenen
Arbeitsprobleme beschiftigt die StraBentransportarbeitersektion der ITF
schon seit unserem Osloer KongreB im Jahre 1948, Seit der Konferenz
in Paris im Oktober 1949 vertritt die Sektion den Standpunkt, dafl der
Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern sich auf gleichwertige Ver-
pflichtungen der Gemeinschaft, den Verkehrsbeniitzern, den Dritten .
und den Transportarbeitern gegeniiber stlitzen muB und daBl die
Arbeitsbedingungen deshalb einheitlich sein miissen.

Die Tatsachen, die in dem im Herbst 1951 von der IAO verstfent-
lichten Bericht aufgefiihrt sind, rechtfertigen diese Haltung wvoll und
ganz, weshalb der Sektionsausschuff beschlof, daB die ITF-Verireter
auf der Tagung des Binnenverkehrsausschusses der IAQ in Genua die
Hauptforderung vertreten sollten, dafl die Arbeitgeber zur Betitigung
im Straflienverkehr eine Genehmigung' erwerben miissen und dafl diese
von der Einhaltung angemessener Arbeitsnormen abhingig gemacht
wird. Die vom Binnenverkehrsausschufi gefafite EntschlieBung erklart
denn auch, da die Einhaltung angemessener Arbeitsnormen eine Be-
dingung , fiir die Ausstellung bzw‘. Erneuerung der Genehmigung, Lizenz
oder Konzession* sein soll, verwirklicht jedoch nicht unsere Forderurg,
daB fiir jede Art von Verkehrsunternehmen der Genehmigungszwang
vorzuschreiben ist. :

Arbeitsbedingungen im internationalen StraBenverkehr

Unsere Bemihungen um die Loésung der Frage der Arbeitszeit im
Straflenfernverkehr, mit deren Behandlung der Sektionsausschufl von
unserem Stuttgarter KongreBl ausdriicklich beauftragt wurde, sind sehr
gefordert worden durch den Umstand, da der Binnenverkehrsausschuf3
der Europédischen Wirtschaftskommission (nicht zu verwechseln mit dem
1AO-Ausschull desselben Namens) sich seit einiger -Zeit mit der Aus-
arbeitung eines Lastenheftes fiir den internationalen StraBenverkehr in
Europa befafit. Als wir davon hérten, wandten wir uns an die Euro-
piische Wirtschaftskommission und erzielten deren Einverstindnis fiir
die Aufnahme von Bestimmungen in das Lastenheft, die sich auf die
Arbeitnehmer beziehen. Die EWK ersuchte die IAO, den entsprechenden
Abschnitt auszuarbeiten, mit welcher Aufgabe die Tagung des Binnen-
verkehrsausschusses der IAO in Genua im Dezember 1951 beauftragt
wurde, :

Unsere Vertreter brachten bestimmte Vorschlige zu dieser Tagung,
die vom Sektionsausschuf3 ausgearbeitet worden waren. Die ausgearbei-
teten Vorschriften entsprechen zwar unseren Forderungen nicht in allen
Punkten, doch 148t sich sagen, daBl sie als guter Kompromif3 gelten
diurfen. DaB wir dies erreichten, haben wir weitgehend der Hilfe der
Regierungsvertreter zu verdanken.
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Vi. Internationale Gewerkschaftsangelegenheiten

Beziehungen mit dem IBFG

In der Berichtszeit erfolgte eine Regelung der Beziehungen zwischen
dem Internationalen Bund Freier Gewerkschaften und den Internatio-
nalen Berufssekretariaten, zu denen die ITE gehtrt. Man erinnert sich,
daB der Kongrel3 des IBFG, der im Dezember 1949 in London stattfand,
Satzungen annahm, die bestimmten, daB Vorkehrungen getroffen werden
solliten filir wirksamste Zusammenarbeit zwischen dem IBFG und den
IBS bei der Durchfiihrung ihrer Aufgaben. Die Satzungen bestimmen
auch, da3 Vorkehrungen getroffen werden sollten fiir eine Vertretung
der IBS auf dem XKongrel und auf den Tagungen des Generalrates
des IBFG.

Verhandlungen mit dem Kleinen Ausschufi des IBFG

Mit den Verhandlungen wurden seitens der IBS folgende fiinf Kol-
legen beauftragt: Mark Hewitson, M. P., Vorsitzender des Koordinations~
ausschusses der IBS (spéter ersetzt durch Sir William Lawther); M. C.
Bolle, Sekretdr des Koordinationsausschusses der IBS; Richard Coppock,
W. Spiekman und O.Becu. Eine gemeinsame Sitzung mit dem Kleinen
Ausschuf3 des IBFG fand am 17. Miédrz 1950 statt, und man war der ein-
stimmigen Auffassung, da3 die IBS im Kleinen Ausschufi, Exekutivaus-
schuBl und Generalrat des IBFG sowie auf dem Kongrefl3 vertreten sein
sollen. Man kam iiberein, daB die IBS in den ersten drei Organen ge-
meinsam vertreten sein sollten durch den KoordinationsausschuB, die
IBS jedoch das Recht auf direkte Vertretung auf den Kongressen des
IBFG haben sollten. Die Vertreter der IBS sollten an Besprechungen
in beratender Eigenschaft teilnehmen. Der IBFG erhielt das Recht, sich
auf Sitzungen des Koordinationsausschusses und auf den Kongressen der
IBS vertreten zu lassen, und zwar ebenfalls in beratender Eigenschaft.
Man kam ferner Uberein, daB bei Fragen, die ein oder mehrere, aber
nicht alle IBS berlihren, der IBFG direkie Beziehungen mit den be-
treffenden IBS aufnehmen wiirde.

Man war allseitig damit einverstanden, daB der IBFG und die IBS
zusammenarbeiten sollten als einzige internationale Gewerkschaftsbe-
wegung.

IBS-Konferenz im Eaag, 27./28. April 1950

Am 27. und 28. April 1950 fand eine Vollkonferenz der IBS im Haag
statt, auf der das Ergebnis der Besprechung vom 17. Mirz in Briissel
geprift wurde. Die ITF war vertreten durch die Kollegen G. Joustra,
ein Mitglied des Exekutivkomitees; P. de Vries, Generalsekretir des
holléndischen Verbandes der Schiffsoffiziere; R. Laan sen., Vorsitzen-
der des holldndischen Transportarbeiterverbandes, O. Becu, damals amt.
Generalsekretdr. J. H. Oldenbroek, Generalsekretdr des IBFG, nahm
an der Konferenz und an der Diskussion ebenfalls teil.

Es wurde beschlossen, dem IBFG vorzuschlagen, daf3 alle IBS einzeln
auf dem zweijdhrlichen Kongre3 des IBFG vertreten sein sollen sowie
gemeinschaftlich durch den Koordinationsausschufi auf allen Tagungen
der leitenden Organe des IBFG, und zwar durch fiinf Vertreter auf
Tagungen des Generalrates, durch zwei Vertreter auf Tagungen des
Exekutivausschusses und durch einen dieser letzteren beiden auf Tagun-
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gen des Kleinen Ausschusses. Die Vertretung wiirde in allen Fillen in
beratender Eigenschaft geschehen.

Der Koordinationsausschufl bezeichnete daraufhin seinen Vorsitzen-
den und seinen Sekretir, die Kollegen O. Becu und M. C. Bolle, als
seine Vertreter auf den Tagungen des Exekutivausschusses des IBFG
und dieselben zwei Kollegen sowie R. Coppock (Internationale Féde-
ration der Bau- und Holzarbeiter), Sir William Lawther (Internationale
Bergarbeiter-Fdderation) und E. J. Poulsen (Internationale der Nah-
rungsmittel- und Getrénkearbeiter) al§ seine Vertreter auf Tagungen
des Generalrates. Er beschloB, dafl entweder der Vorsitzende oder der
Sekretir des Koordinationsausschusses jeweils an Tagungen des Kleinen
Ausschusses des IBFG teilnehmen soll.

Der Exekutivausschuf3 des IBFG stimmte den Vorschligen der IBS
auf einer am 26. und 27. Mai 1950 durchgefiihrten Tagung zu, beschlof3
jedoch gleichzeitig, da8 der IBFG neben den fiinf Vertretern des Koordi-
nationsausschusses jedes IBS einzeln zu den Tagungen seines General-
rates einladen soll. Weiter wurde vereinbart, daBl in Vertretungsfragen
der Grundsatz der Gegenseitigkeit angewandt wiirde, indem der IBFG
zu den Kongressen der verschiedenen IBS sowie zu denjenigen ihrer
anderen Konferenzen eingeladen wiirde, die Fragen behandeln, welche
fiir ihn von Interesse sind.

Was die ITF betrifft, so wurden diese Vorkehrungen von unserem
Stuttgarter Kongrefs im Juli 1950 gutgeheifien.

Angestelltenkongref des IBFG, Briissel, 18. bis 21. April 1951

Im September 1950 setzte der IBFG einen internationalen beratenden
Angestelltenausschuf3 ein, der unter anderem die Aufgabe hatte, bei der
Schaffung Internationaler Berufssekretariate fiir Angestellte, die noch
keine Vertretung auf internationaler Ebene besitzen, mitzuwirken.
O. Becu vertrat die ITF auf zwei Tagungen dieses Ausschusses im
Oktober und Dezember 1950. Der Ausschufl organisierte vom 18, bis
21. April 1951 in Brissel einen AngestellienkongreB, auf welchem die
ITF durch die Kollegen Thorneycroft und Becu vertreten war. Eine der
auf dem KongreB angenommenen Entschliefungen bestimmie, daf3 der
Ausschul3 sich der Behandlung von Angelegenheiten, die in den Bereich
eines der bestehenden IBS fallen, enthalten soll.

Aufnahme einzelner Gewerkschaften in den IBFG

Unter den Organisationen, die anléBlich der vom 26. bis 30. November
1951 in Brilssel durchgefiihrten Tagung des Exekutivausschusses des
IBFG in diesen aufgenommen wurden, befand sich eine Reihe einzelner
Gewerkschaften in verschiedenen Teilen des Karibischen Meeres. Der
Kollege M. C. Bolle und der Generalsekretir der ITF, die als Vertreter
der IBS anwesend waren, hegten Zweifel an der Richtigkeit dieses
Verfahrens und gaben der Auffassung Ausdruck, dall Gewerkschaften,
die keinem nationalen Gewerkschaftsbund angehoren, der internatio-
nalen Gewerkschaftsbewegung auf dem Wege tuber das einschlégige
IBS beitreten sollen, weil sie, wenn ihnen der direkte Beitritt zum IBFG
gestattet wird, aus finanziellen oder auch anderen Griinden auf den Bei-
tritt zum IBS verzichten konnten. Der ExekutivausschuBl war flir den
Augenblick nicht gewillt, einen Entscheid in dieser Frage zu féillen,

121




stimmte jedoch der Auffassung zu, daB sie Gegenstand weiterer Be-
sprechungen zwischen dem IBFG, dessen Regionalorganisationen und
den IBS sein soll.

Zukiinftige Beziechungen mit den IBS

Dieselbe Tagung stimmite einem Vorschlag der Rotterdamer Konferenz
der IBS vom Oktober 1951 zu, wonach der IBFG aufgefordert wurde,
eine Tagung aller IBS zur Besprechung der zukiinftigen Beziehungen
einzuberufen. Der Zeitpunkt wird wahrscheinlich Ende Juni oder Anfang
Juli 1952 sein, unmittelbar vor oder nach der Tagung des Generalrates
des IBFQG, die dann stattfinden wird.

Beteiligung der IBS an den regionalen Einrichtungen des IBFG

Anlaglich der Grindung des IBFG im Dezember 1949 in London
wurde festgelegt, daB er regionale Einrichtungen zur Behandlung der
Probleme verschiedener Weltteile schaffen wiirde, und es galt als aus-
gemacht, dal diese Einrichtungen den IBS zur Verfiigung stehen wiirden,

In Ausfiihrung dieser Politik hat der IBFG in den beiden Berichts-
jahren gewerkschaftliche Delegationen nach Asien, Afrika und Latein-
amerika entsandt sowie einige Sondermissionen nach einzelnen Liéndern,
Regionalsekretariate sind fiur Europa, die interamerikanische Region und
fiir Asien und den Fernen Osten errichtet worden. Die Bildung weiterer
Regionalsekretariate wird erwogen.

Der IBFG lud die ITF ein, ein Mitglied der Delegation zu ernennen,
die West- und Zentralafrika besuchte, und die britische Gewerkschaft
der Schiffsoffiziere stellte uns in dankenswerter Weise ihren Organi-
sationssekretdr, den Kollegen Lawrence Wright, fiir diesen Zweck zur
Verfiigung, wihrend der Vorsitzende unseres belgischen Transport-
arbeiterverbandes, der Kollege R. Dekeyzer, ein Mitglied der nach Asien
und dem Fernen Osten entsandten Delegation war. Den Besuchen dieser
und weiterer Delegationen haben wir es zu verdanken, daBl die ITF mit
niitzlichen Listen von Transportarbeitergewerkschaften versorgt wurde,
mit denen wir vorher keine Verbindung hatten.

Finanzbeifrag der IBS an den IBFG

Nach Entgegennahme des Berichtes der Delegation, die im Juli und
August 1950 den Fernen Osten besucht hatte, beschlo der Kleine Aus~
schull des IBFQG, ,Diskussionen mit dem am stdrksten beriihrten IBS
einzuleiten im Hinblick auf die Feststellung der Mittel, durch welche die
IBS zur Stirkung der freien Gewerkschaftsbewegung in Asien beitragen
konnen“. Daraufhin fand am 10. Oktober 1950 in London eine ge-
meinsame Konferenz von Vertretern des IBFG und der IBS statt. Der
Generalsekretidr des IBFG wies darauf hin, dafi -die Delegation zu dem
Schlusse gekommen war, daB3 in jenem Teile der Welt eine sehr starke
Organisation aufgebaut werden kdnnte, dall jedoch wihrend einer Reihe
von Jahren von Asien noch kein finanzieller Beitrag fiir diesen Zweck
zu erwarten sei. Zur Durchfithrung der Aufgabe wiren aber Geldmittel
erforderlich und er glaube, es sei Pflicht und Aufgabe der IBS, mitzu-
helfen. Er besitze Plane fiir ein provisorisches Biiro in Singapur, das
rund 10000 £ pro Jahr kosten wiirde; drei Zweigstellen in Japan, den
Philippinen und Indien, die zusammen 15 000 £ pro Jahr kosten wirden
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und Gewerkschaftsschulen, die im érsten Jahr 23000 £ und im zweiten
und in den folgenden Jahren 10 000 £ kosten wiirden. Er schlug vor, da
die IBS ein Drittel der benstigten 50 000 £ beltragen sollten, das heif3t
15000 bis 17000 £ pro Jahr.

Die Frage wurde erneut besprochen durch eine Vollkonferenz der IBS,
die am 14. und 15. Dezember 1950 in Amsterdam stattfand und an der
der Generalsekretir des IBFG ebenfalls teilnahm. Die ITF war ver-
treten durch die Kollegen G. Joustra, R. Laan, P. de Vries und den
Generalsekretiir, Diesmal wurden die Gesamtkosten fiir das erste Jahr
mit 60 000 £ angegeben und der Beitrag der IBS (ein Drittel) mit 20000 £.

Zum Schlu3 der Besprechungen empfahl die Konferenz den ein-
zelnen IBS in einer EntschlieBung, sich an der Leistung eines Beitrages
fiir regionale Titigkeit mit 1 £ pro 1000 Mitglieder zu beteiligen oder,
wo das nicht moglich ist, einen Beitrag zu leisten, der ihren Verhilt-
nissen und finanziellen Mitteln entspricht. Der Koordinationsausschufl
wurde beauftragt, als Verbindungsglied mit dem IBFG bei der Durch-
flihrung der Empfehlung zu wirken. Einige IBS erklédrten, daf3 sie zwar
der EntschlieBung beipflichten, da8 jedoch die Zustimmung ihrer leiten-
den Organe erforderlich sei. Die | Internationale der Bau- und Holz~
arbeiter stimmte gegen die Vorschlige, weil sie der Auffassung war,
daB der ganze Plan von den nationalen Gewerkschaftsbiinden finanziert
werden sollte.

Dieser Vorschlag wurde auf der Tagung des Exekutlvkomltees der
ITF, die im Januar 1951 in London stattfand, ausfiihrlich besprochen.
Das Exekutivkomitee war dem Vorschlag grundsidtzlich gilinstig ge-
stimmt, weil es die Bedeutung der vom IBFG in Aussicht genommenen
Arbeit und die sich daraus fiir die IBS ergebenden Vorteile erkannte,
hielt es jedoch angezeigt, die Angelegenheit zur endgiiltigen Beschlufi-
fassung an den Generalrat zu Ulberweisen. Das Exekutivkomitee sah
keine Moglichkeit, einen solchen Beitrag aus den ordentlichen Einnahmen
der ITF zu bestreiten. Sollten die angeschlossenen Organisationen um
einen Sonderbeitrag ersucht werden, so wiirde es notwendig sein, auf
ihre finanzielle Leistungsfihigkeit Riicksicht zu nehmen. Auch die
nationalen Gewerkschaftsbiinde ersuchten ihre Organisationen (von
denen manche auch der ITF angehOren) um Sonderbeitrdge, weshalb
das Exekutivkomitee der Ansicht war, dal die Gefahr eines Versiegens
der Quelle besteht, wenn sie allzuoft in Anspruch genommen wird.

Verschiedene andere IBS — die Internationale Union der Gewerk-
schaften der Lebens- und GenuBmittelbranchen, der Internationale Bund
der Privatangestellten, die Internationale Vereinigung der Textilarbeiter,
der Internationale Bergarbeiterverband und die Internationale Land-
arbeiter-Foderation — haben sich jedoch bereit erklért, den vorgeschla-
genen Jahresbeitrag von'l £ pro tausend Mitglieder an die regionale
Tatigkeit des IBFG zu leisten (Ende Oktober 1951 wurde berichtet, daf3
die Zahl der beitragenden Internationalen auf elf angestiegen war).

Inzwischen erkannte der IBFG, daB die volle Durchiihrung der
Empfehlungen seiner nach verschiedenen Regionen entsandten gewerk-
schaftlichen Delegationen bedeutend gréB8ere Mittel erfordern wiirde als
in der Form normaler Mitgliedsbeitrige eingehen, und im Februar 1951
beschloB sein Kleiner AusschuB, einen besonderen Aufruf um einen
Sonderbeitrag von 250 000 £ zur Finanzierung der regionalen Tatigkeit
an die angeschlossenen Organisationen zu richten.
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Verschiedene nationale Gewerkschaftsbiinde haben diesem Appell
Folge geleistet. Der Generalrat des britischen Gewerkschaftskongresses
beschlol im April 1951 einen Beitrag von 60 000 £ und appellierte gleich-
zeitig an seine angeschlossenen Organisationen, einen mindestens ebenso
hohen Beitrag aufzubringen (es ist daran zu erinnern, daf einige dieser
Organisationen auch der ITF angehdren). Der kanadische, der schwei-
zerische und der hollindische Gewerkschaftsbund haben ebenfalls
groflere Beitrdge versprochen.

Davon abgesehen beschloB3 der im Juli 1951 in Mailand durchgefiihrte
Zweite Weltkongre des IBFG eine Kampagne zu organisieren, um von
den Arbeitern in aller Welt freiwillige Einzelbeitrdge zu erhalten. Er
beschlof ferner, diese Mittel fiir den Aufbau und die Stirkung des freien
Gewerkschaftswesens nicht nur in den weniger entwickelten Lindern,
sondern auch in denjenigen unter fotalitéirer Diktatur zu verwenden.

In dem Bericht, der diesem Kongrefl von seinem Ausschufi fiir regio-
nale Organisierung unterbreitet und vom KongreB angenommen wurde,
hieB es, daB die regionalen Zweigsekretariate fiir Europa und Amerika
weitgehend sich selbst finanzieren wiirden, wenigstens was die Verwal-
tungstitigkeit betrifft.

Eine allgemeine Konferenz der IBS, die am 25. und 26. Oktober 1951
in Rotterdam stattfand, befaBte sich im Lichte der bis dahin erzielten
Fortschritte erneut mit der Frage der Beteiligung der IBS an der regio-
nalen Titigkeit des IBFG. Sie nahm eine Entschliefung an, die u. a. erklart:

,Die Konferenz bestitigt die Entschlossenheit der IBS, an den
Bestrebungen des IBFG teilzunehmen, die auf die gewerkschaft-
liche Entwicklung und Bildung in den betreffenden Gebieten ab-
zielen.

Sie anerkennt die bedeutende Rolle, die den IBS auf diesem
Gebiet zukommt, und die grofien Mdéglichkeiten, welche die Zu-
sammenarbeit zwischen dem IBFG und den IBS bietet, und

wiederholt ihr festes Vertrauen in die auf der allgemeinen
Konferenz der IBS vom 14. und 15. Dezember 1950 in Amsterdam
beschlossene Politik.“

Beschluffi des Generalrates der ITF

Der Generalrat der ITF befaBte sich mit der ganzen Angelegenheit
anléflich seiner Tagung vom 10. bis 12. Oktober 1951 in Marseille. Der
Generalrat stimmte der Auffassung zu, daB ein Beitrag aus den
normalen Mitteln der ITF nicht moglich ist, beschlof jedoch angesichts
der Bedeutung der regionalen Titigkeit, die angeschlossenen Organi-
sationen zur Zahlung eines zusitzlichen Beitrages von 1 £ pro Jahr und
tausend Mitglieder aufzufordern, wovon die Hilfte dem IBFG zuflieflen
soll als Beitrag der ITF an die Kosten seiner regionalen Téatigkeit, die
andere Hilfte dagegen fiir die sehr bedeutende eigene Téatigkeit der ITF
auf diesem Gebiet Verwendung finden soll.

Die angeschlossenen Organisationen wurden von diesem Beschlufl mit
Rundschreiben vom 23, November 1951 in Kenntnis gesetzt, und es freut
uns, sagen zu konnen, daB3 die Reaktion sehr erfreulich war. Bislang hat
sich noch keine Organisation geweigert, den zusétzlichen Beitrag zu
zahlen. :

Es bleibt noch zu sagen, daf die Beziechungen der ITF mit dem IBFG
in der ganzen Berichtszeit sehr herzlicher Art waren. Seit dem 1. Juli
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1950 haben wir in New York ein gemeinsames Biiro, an dessen Be-
triebskosten wir 12000 £ pro Jahr beitragen, wihrend unser latein-
amerikanisches Zweigsekretariat in Havanna in enger Zusammenarbeit
mit der interamerikanischen Regionalorganisation (ORIT) wirksm ge-
wesen ist, die anfangs 1951 zum Regionalsekretariat des IBFG gemacht
wurde.

Unser Generalsekretir hat die ITF — gemeinsam mit.den andern IBS
— auf allen Tagungen der leitenden Organe des IBFG vertreten und
direkt zusammen mit den Kollegen T. Gémez und I. Haugen auf seinem
Kongrel vom 4. bis 12. Juli 1951 in Mailand.

Vorschlag der Berufsabteilung des WGB fiir Transportarbeiter fiir eine
Aktionsgemeinschaft

In einem Schreiben vom 21. Juli 1951 machte die ,,Gewerkschafts-
internationale der Land- und Luftverkehrsarbeiter (Berufsabteilung des
WGB)“, um ihren vollen Namen zu nennen, Vorschlége fiir ,,eine Tagung,
auf der wir gemeinsam die Mittel priifen wiirden, um die wesentlichen
Forderungen der Transportarbeiter zu verwirklichen*., Dem iiblichen
kommunistischen Verfahren entsprechend wurden Abschriften des
Briefes nach. allen Teilen der Walt gesandt und iiberall vertifentlicht.

Der Generalsekretir der Berufsabteilung, Stelian Moraru, einer der
Unterzeichner des Schreibens, hatte in einem Bericht an eine Konferenz,
die nur einige Monate friiher, im September 1950, stattgefunden hatte,
erklért, dafl die Leiter der ,gelben Internationalen Transportarbeiter-
Foderation in London® (das sind wir!) ,alle ihre Bemiihungen darauf
richten, den Kampf der Transportarbeiter zu behindern“ und ,Morder-
banden zur Terrorisierung der Anhinger des Friedens im Verkehr*
organisieren. Auch hatte er sie als ,schéndliche Verriter der Arbeiter-
klasse“, ,schmutzige Soldlinge der Kriegstreiber® und ,faschistische
Bestien“ bezeichnet.

Der russische Delegierie auf dieser Tagung, A. 1. Sevchenco, hielt sich
zwar in seiner Rede etwas mehr zuriick, setzte seine Zuhorer jedoch
davon in Kenntnis, daBl die ITF die Transportarbeiter aufgefordert habe,
ramerikanische Waffen zur Ausrottung von Xolonialviolkern zu be-
férdern” und ,den angloamerikanischen Herrschern bei der Ausfithrung
ihrer Aggressionspolitik und bei der brutalen Ermordung unschuldiger
Frauen, Kinder und Greise* zu helfen. In selbstkritischer Stimmung
sétzte er den VerwaltungsausschuB seiner Internationale davon in
Kenntnis, daB ,ein ernster Mangel in seiner Arbeit* darin bestehe, daf
er ,nicht die erforderlichen Mafinahmen zur Intensivierung des Kampfes
gegen die Fiihrer“ der ,abgespaltenen“ Internationalen Transport-
arbeiter-Foderation treffe. Er endete mit dem leidenschaftlichen Appell
an seine Mithasser: ,Reillt den schmutzigen So6ldlingen der Kriegs-
treiber, den Fiihrern der'gelben ITF, die Maske vom Gesicht“.

In derselben Tonart ging es weiter, und die ITF hatte die zweifel-
hafte Ehre, in zwei EntschlieBungen und einem Appell erwdhnt zu
werden, von denen letzterer die Transportarbeiter aufforderte, sich
gegen die ,bestialischen faschistischen Ziele der Kriegstreiber und ihrer
Lakaien, der Provokateure und verachtungswiirdigen Spalter der gelben
Transportarbeiter-Féderation“ zu wenden.

Soviel zur Einfiihrung. Wenige Monate spidter bringt der Verwal-
tungsausschufl derselben Gewerkschaftsinternationale der Land- und
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Luftverkehrsarbeiter (Berufsabteilung des WGB) Vorschlidge vor fiir eine
Tagung zur Besprechung einer Zusammenarbeit und fligt zur Er-
mutigung hinzu: ,Es scheint immer noch moéglich, einen gemeinsamen
Boden zu finden, der uns erlauben wird, in voller Ubereinstimmung zu
handeln.“

Unser Exekutivkomitee wagte dies zu bezweifeln und beschlo an-
14Blich seiner Tagung in Marseille im Oktober 1951, keine Antwort zu
geben.
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Vil. Beziehungen mit amtlichen internationalen
Korperschaften .

Paritdtischer Seefahrisausschufl der YAO
(Joint Maritime Commission)

Die Sechzehnte Tagung des Paritidtischen Seefahrtsausschusses fand
vom 22. bis 26, Mai 1951 in Genf statt. Einzelheiten sind unter verschie-
denen Uberschriften zu finden.

Binnenverkebrsausschu$ der IAQ

Der Binnenverkehrsausschu3 der IAO fithrte vom 4. bis 15. Dezember
1951 in Genua (Italien) seine Vierte zweijdhrliche Tagung durch. An-
wesend waren Delegierte und technische Berater, welche die Regie-
rungen, Arbeitgeber und Arbeitnehmer von 28 Lindern vertraten.
Auflerdem waren mehrere amtliche ‘und nichtamtliche internationale
Organisationen durch Beobachter vertreten. Unter diesen befanden sich
der Generalsekretir und der Stellvertretende Generalsekretir der ITF
sowie “ein Vertreter des WGB. Wihrend die Arbeitnehmergruppe die
Funktiondre der ITF zu ihren Sekretéiren wéhlte, lehnte sie es ab, den
Vertreter des WGB an ihren Beratungen teilnehmen zu lassen.

Der AusschuBl besprach eine Vielzahl .von Fragen bezliglich der
Organisierung seiner Arbeit sowie beziiglich sdmtlicher Verkehrszweige.
Die ITF-Vertreter forderten eine Verbesserung der Struktur und Arbeits-
methoden des Ausschusses, damit er in absehbarer Zeit die sozialen
Probleme aller Verkehrszweige behandeln kann. Des weiteren verlang-
ten sie die Herstellung einer Verbindung zwischen dem Binnenver-
kehrsausschu3 der IAO und den Binnenverkehrsausschiissen der Wirt-
schaftskommissionen fiir Europa und Asien. Die von der Tagung an-
genommenen Empfehlungen kommen diesen Forderungen weitgehend
entgegen.

Die Aussprache iiber soziale Probleme im StraBenverkehrsgewerbe
fithrte zu der Empfehlung, das Verfahren zur Revision des Uberein-
kommens aus dem Jahre 1939 {iber die Arbeits- und Ruhezeiten im
Straflenverkehr einzuleiten. Bisher hat noch keine einzige Regierung
dieses Ubereinkommen ratifiziert, und es besteht keine Aussicht, in
absehbarer Zeit eine ausreichende Zahl von Ratifizierungen herbeizu-
fiihren. Sowohl die Regierungs- als auch die Arbeitgeberdelegierten
erklirten, das Ubereinkommen sei zu starr und zu ausfiihrlich. Die ITF-
Vertreter dagegen warnten vor der Ausarbeitung eines neuen Uberein-
Kommens, das so elastisch ist, dal es den Arbeitern in denjenigen
Liandern, wo die Gewerkschaften schwach sind, wenig oder gar keinen
Schutz bietet. Ein Versuch, das neue Ubereinkommen in den Haupt-
ziigen festzulegen, wurde'auf der Tagung nicht unternommen, weil dazu
neue Erklirungen der beteiligten Regierungen erforderlich sind.

Die Europiische Wirtechaftskommission ist gegenwirtig mit der Aus-
arbeitung eines Lastenheftes fiir den internationalen StraSenverkehr in
Europa beschiftigt. Sie hatte die TAO ersucht, Bestimmungen auszu-
arbeiten iliber die in diesem Verkehrszweig eingesetzten Kraftfahrer —
einige Tausend an der Zahl. Die Vorschriften iiber Arbeits- und Ruhe-
zeiten fithrten zu einer langen und schwierigen Auseinandersetzung
zwischen den Arbeitgeber- und Arbeitnehmervertretern, in welche die
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Regierungsvertreter schlichtend eingriffen. Obschon die Arbeitnehmer
wie auch die Arbeitgeber zu einigen Konzessionen veranlafit wurden,
genehmigten letztere den- endgtliltigen Entwurf der Bestimmungen nicht.
Das Lastenheft legt folgende Normen fiir den internationalen Strafien-
verkehr in Europa fest: Die normale Arbeitswoche betridgt 48 Stunden.
Die Durchschnittsberechnung der Arbeitszeit iiber Zeitrdume von mehr
als einer Woche ist gestattet. Uberzeit darf im Rahmen der nationalen
Vorschriften geleistet werden. Bei Bemannung des Fahrzeugs mit nur
einem Kraftfahrer darf der Arbeitstag zehn Stunden nicht iiberschreiten,
und die Arbeitswoche darf nicht mehr als 58 Stunden betragen. Bei
doppelter Bemannung darf der Arbeitstag 13 Stunden nicht-liberschrei-
ten, wihrend die Arbeitswoche hochstens 73 Stunden betragen darf, Die
tigliche Ruhezeit muf 12 Stunden im Einmannbetrieb und 10 Stunden
im Zweimannbetrieb betragen; einmal in der Woche darf die Ruhezeit
auf 8 Stunden verkiirzt werden. Das Jahr mufl 52 Ruhetage sowie eine
den gesetzlichen Feiertagen entsprechende Zahl von zusitzlichen Ruhe-
tagen umfassen. An diesen ist der normale Lohn zu zahlen.

Der Ausschufl befaBte sich auBlerdem mit Arbeitsproblemen, die sich
aus den Bestrebungen um eine Koordinierung der Verkehrstrédger er-
geben. Die Forderungen der Arbeitnehmergruppe waren in einem von
der ITF ausgearbeiteten Dokument enthalien, das als Diskussions-
grundlage diente. Die vom AusschuBl angenommene EntschlieBung be-
furwortet Schritte fiir einen allméhlichen Ausgleich der Unterschiede in
den Arbeitsbedingungen zwischen den verschiedenen Zweigen des
Binnenverkehrs, damit der Wettbewerb sich nicht lidnger auf schlechte
oder herabgedriickte Arbeitsbedingungen stiitzen kann. Berlicksichtigt
ist auch der Fall, da Koordinationsmafnahmen zu einem Uberschuf
an Arbeitskraften fithren. Die Arbeiter, die infolge solcher Mafinahmen
verdringt werden, haben Anspruch auf Beistand beim Wechsel des
Arbeitsplatzes, Berufs- oder Wirtschaftszweiges. Ist ihre Entlassung
unvermeidlich, so haben sie nach der EntschlieBung Anspruch auf
materielle Unterstlitzung und Hilfe bei der Suche nach einem neuen
Arxbeitsplatz.

Die Delegierten und Berater, die an der Zivilluftfahrt interessiert
sind, bildeten einen ArbeitsausschuB3, der Arbeitsprobleme in diesem
Verkehrszweig besprach. Man anerkannte, daf3 die Organisation der
Vereinten Nationen fiir Internationale Zivilluftfahrt (ICAO) sich mit
den Flugzeiten in deren Beziehung zur Betriebssicherheit befassen mubB.
Gleichzeitig bestand man aber darauf, dal die IAO als Sonderorgani-
sation fiir soziale Probleme an Besprechungen und Beschliissen in dieser
Frage beteiligt sein mulB3. Ferner wurde gefordert, dafl die IAO ein
aktives Interesse an den Arbeitsproblemen der Zivilluftfahrt zeigt, und
es wurde ein Arbeitsprogramm aufgestellt, das unter anderem den von
der ITF vorgelegten Entwurf eines Internationalen Ubereinkommens
Uber den bezahlten Urlaub umfaBt.

Auch die Sachverstindigen fiir Hafenarbeiterfragen bildeten einen
kleinen Arbeitsausschuf3, der EntschlieBungen vorlegte, die eine Unter-
suchung der Arbeitsbedingungen in den kontinentalen Hifen an der
Nordsee und am Englischen Kanal forderten sowie eine Untersuchung
des Problems des Schutzes der Hafenarbeiter gegen Staub beim Ver-
laden von Getreide und die Verbreitung von Informationen iiber die
Ausbildung der Hafenarbeiter in modernen Héifen. Die Beschrinkung
der Traglast des einzelnen Mannes wurde ebenfalls besprochen. Die
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Regierungsvertreter wiesen darauf’hin, daB ein Ubereinkommen, das
fiir die ganze Welt ecine einheitliche Hoéchstgrenze festsetzt, wahrschein-
lich nicht durchfiihrbar wire. Sie waren der Auffassung, daB die tech-
nische Entwicklung das Bediirfnis nach einem Ubereinkommen verringert
hat, was die Héfen in den industrialisierten Teilen der Welt betrifft.
Diese Auffassungen fanden Unterstiitziing, weshalb die Arbeitnehmer-
vertreter, die verlangt hatten, daB die Frage auf die Tagésordnung einer
Internationalen Arbeitskonferenz gesetzt wird, als Kompromifl einer
Empfehlung zustimmten, die eine umfassendere Verwendung mecha-
nischer Hilfsmittel fir das Heben und Bewegen der Lasten fordert sowie
die Verotffentlichung von Informationen iiber diesen Gegenstand in den
See- und Binnenhifen, wo immer noch vorwiegend die menschliche
Arbeitskraft verwendet wird.

Grofie Aufmerksamkeit schenkte man den Problemen der unter-
entwickelten Lénder. Ein von der Wirtschaftskommission der VN fiir
Asien und den Fernen Osten ernannter Sachverstindiger hatte einen
Bericht liber die Binnenschiffahrt in Asien ausgearbeitet, der diese Pro-
bleme besonders hervorhob. Zwei asiatische Arbeitnehmerdelegierte, aus
Pakistan und Indien, bewirkten die Annahme einer EntschlieBung, die
eine Untersuchung der IAO iiber die Arbeitsbedingungen auf Fahr-
zeugen der Binnenschiffahrt Asiens und die Unterbreitung eines Berichtes
liber diesen Gegenstand an die nichste Tagung des Ausschusses fordert.
Dije ITT-Vertreter bewirkten die Annahme einer Entschliefung, welche
eine Untersuchung iiber die wichtigsten Aspekte der Arbeitsbedingungen
im Binnenverkehr Asiens und -Afrikas durch dorthin zu entsendende
Missionen verlangt. Man wies auf die Tatsache hin, dafl die IAO iiber
Gelder fiir technische Hilfeleistung verfiigt, die nicht im méglichen Mafle
fiir Pline eingesetzt werden, die zu einer Verbesserung der Arbeits-
bezichungen im Binnenverkehr der unterentwickelten L#nder beitragen
an, die aus dem Arbeitsprogramm des Binnenverkehrsausschusses fiir
wiirden. Die ITE-Vertreter fithrten den Fall der asiatischen Regierungen
Asien eine Untersuchung der IAO iiber Arbeitsbeziehungen im Hinblick
auf die Erhéhung der Produktivitidt entfernt haben. Der Ausschufl for-
derte den Verwaltungsrat des IAA in einer EntschlieBung auf, den Re-
gierungen der unterentwickelten Li#nder erneut seine Hilfe bei der
Losung von Arbeitsproblemen anzubieten.

“Auch die Politik spielte in die Diskussion hinein, Die wenigen kom-
munistischen Delegierten in den drei an der Tagung teilnehmenden Grup-
pen beschuldigten jedermann, dieIAO und ihren Binnenverkehrsausschuf3
zur Vorbereitung eines Krieges gegen die Sowjetunion zu beniitzen.
Die ITF wurde besonders aufs XKorn genommen wegen ihrer Bemithun-~
gen um die Schaffung einer Europdischen Verkehrsbehorde. Die polnische
Delegation legte eine EntschlieBung ,lber den Frieden“ vor, die von
falschen Erkldrungen strotzte, wie z. B. ,die Umstellung des Verkehrs-
wesens auf Kriegsziele flihrt zu der Entlassung grofier Massen von
Transportarbeitern®. :

Die Organisationen der ITF waren durch 44 Delegierte und Berater
vertreten. Die ITF spielte eine fiihrende Rolle in der Arbeit des Aus-
schusses und war die Haupttriebfeder der Konferenz. Die Ergebnisse
dieser Vierten Tagung des Binnenverkehrsaursschusses der IAO berech-
tigen zu der Feststellung, daB die neue Einrichiung nun gut ein-
gespielt ist. :
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Wirtschafts- und Sozialrat der Vereinten Nationen
(ECOSOC)

Die am 25. und 26. Oktober 1951 in Rotterdam durchgefiihrte Kon-
ferenz der Internationalen Berufssekretariate kam zu dem SchluB, da8
es keinen Zweck hat, wenn die IBS ,konsultativen Status B beim
Wirtschafts- und Sozialrat (ECOSOC) der Vereinten Nationen suchen,
weil der IBFG, der ,konsultativen Status A“ geniefit, bereit ist, ihre
Interessen zu vertreten. Eine kollektive Vertretung der IBS durch den
Koordinationsausschufl sei unmoglich, weil nicht alle IBS diesem Aus-
schuB3 angehdren. Es wurde erkldrt, dal die einzelnen IBS weiterhin
vom Sekretariat des ECOSOC die Dokumente erhalten wiirden, die sie
zu besonderen Fragen wunschen.

Der Exekutivausschuf3 des IBFG erkliirte sich auf seiner Tagung vom
26. bis 30. November 1951 in Brissel damit einverstanden, dal der IBFG
die IBS bei ECOSOC vertritt. Es wurde betont, daB die IBS sich mit
den technischen Problemen der von ihnen vertretenen Wirtschaftszweige
befassen miissen, jedoch wurde erklért, dal der IBFG immer bereit sein
wirde, Vertreter der einschligigen IBS in seine Delegationen auf Sitzun-
gen des ECOSOC aufzunehmen.

Organisation fiir Internationale Zivilluftfahrt
(ICAO)

In Beantwortung eines schon am 1. Dezember 1950 eingereichten Ge-
suchs um Gewihrung des konsultativen Status bei der Organisation
fir Internationale Zivilluftfahrt erhielten wir am 16. November 1951 eine
vom 9. desselben Monats datierte Mitteilung, die besagte, da der Rat
der ICAO beschlossen habe, ,dafl es nicht angezeigt ist, die ITF in die
Liste der internationalen Organisationen aufzunehmen, an die regel-
miBig Einladungen zur Teilnahme an einschligigen ICAO-Tagungen
ergehen®. Wir wurden jedoch davon in Kenntnis gesefzt, daB dieser
BeschluB ,die Beriicksichtigung von Gesuchen der ITF um Zulassung
zu Tagungen der QOrganisation, die fiir sie von besonderem Interesse sind,
und die Priifung von Vorschligen der ITF nicht verhindern“ werde.
Letztere wiirden ,vom Sekretariat an die ICAO-Tagungen weitergeleitet,
fiir deren Arbeit sie von Wichtigkeit sind“.

Europiische Wirtschaffskommission
(EWK)

Der Binnenverkehrsausschufl der Europédischen Wirtschaftskommis-
sion fiihrt seine Arbeit in einer Reihe von Unterausschiissen durch. Auf
Grund unseres beratenden Status, Kategorie B, konnen Vertreter der
ITF an der Arbeit teilnehmen.

Das Sekretariat beaufiragte den Xollegen Zwalf mit der Teilnahme
an einer Tagung des Sachversténdigenausschusses fiir Koordination im
Binnenverkehr, die vom 5. bis 10. Februar 1951 in Genf stattfand. Diese
- Arbeitsgruppe befalt sich fiir den Augenblick mit dem Studium der
grundlegenden Probleme, die mit der Koordinierung der Verkehrstriager
verbunden sind. Auf Vorschlag der ITF wurde beschlossen, die Arbeits-
bedingungen im Binnenverkehr in das Untersuchungsgebiet miteinzu-
beziehen. Der AusschuB3 befate sich mit diesen Studien in einer Weise, die
verspricht, daB die SchluBfolgerungen zum Ausgangspunkt einer wich-
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tigen Bewegung zur Vereinheitlichung des europiischen Denkens iiber
Verkehrskoordinierung werden. Ein Gedanke, den der Ausschull wahr-
scheinlich zu seinem eigenen machen wird, ist der, daB das Problem der
Verkehrskoordinierung sich nicht linger innerhalb der Grenzen der Na-
tionalstaaten 16sen laB8t und daB diese Koordinierung zu einem festen
Bestandteil eines umfassenderen Problems, namlich desjenigen der Or-
ganisierung des gesamten europdischen Verkehrs, geworden ist. Das
Sekretariat verfolgt die Arbeit des Ausschusses und beabsichtigt, auf
Tagungen vertreten zu sein, wenn dies nitzlich oder notwendig erscheint.

Der UnterausschuB der EWK fiir Eisenbahnwesen tagte vom 19. bis
21. April 1951. Frithere EntschlieBungen, die dieser Unterausschufl auf
Veranlassung der ITEF angenommen hatte, veranla3ten die Internationale
Eisenbahnunion zu berichten, dal die europiischen Eisenbahnen sich an-
schickten, einen européischen Normalwagen einzufiihren, der so gebaut ist,
dafl er sich fiir die automatische Kupplung eignet. Da die Beschliisse der
Internationalen Eisenbahnunion ihre Mitglieder nicht binden, faBte der
Unterausschufl eine EntschlieBung, welche die europiischen Regierungen
ersucht, die Eisenbahnverwaltungen auf die Bedeutung hinzuweisen, die
dem Bau der Wagen nach den Normen der Internationalen Eisenbahnunion
zukommt. ¢

Die IAO stellte diese EntschlieBung ihrem eigenen Unterausschull fiir
automatische Kupplung zu und konnte uns am 19. Dezember 1951 mit-
teilen, daf3 ihr Verwaltungsrat beschlossen habe, in ausgewihlten euro-
péischen Lindern eine Untersuchung {iber die Hauptursachen der Kupp-
lungsunfélle durchzufiihren, wonlach eine Sachverstédndigenkonferenz, an
der Gewerkschaftsvertreter teilnehmen wiirden, einberufen werden soll,
um tliber die zu unternehmenden Schritte Rat zu erteilen.

Die Abteilung des EWK-Sekretariats in Genf fiir Binnenverkehr zeigt
Interesse an der Arbeit der ITF, besonders-an dem Teil, der die Fragen
der Verkehrskogrdinierung und der Errichtung einer:Europédischen Ver-
kehrsbehdrde betrifft. Der Direktor der Abteilung nahm eine Einladung
an, als Beobachter auf der Internationalen Eisenbahnerkonferenz vom
August 1951 in Utrecht vertreten zu sein und leistete einen Beitrag an
die Diskussion iiber beide Fragen.

Wirtschaftskommission fiir Asien und den Fernen Osten
(ECAFE)

Die Binnenverkehrsabteilung der ECAFE hilt uns auf dem laufen-
den iiber die Arbeit des Binnenverkehrsausschusses fiir Asien. Dank
dieser Verbindung waren wir in der Lage, die Arbeit zu beeinflussen,
indem wir auf soziale Faktoren hinwiesen, welche geeignet sind, die
Produktivitit herabzusetzen. Das Sekretariat der ECAFE schligt nun
vor, folgende zwei Fragen in die Untersuchung iber die Produktivitét
auf den Eisenbahnen einzubeziechen:

»0) Beziehungen zwischen Verwaltung und Arbeitnehmerschaft,
einschlieflich Bereitstellung von sozialen Einrichtungen, Lei-
stungsprimien usw.;

b) Bereitstellung von Einrichtungen zur Ausbildung von techni-
schem Personal, einschlieflich Fortbildungskurse, die sich mit
den in weiter fortgeschrittenen Lindern entwickelten techni-
schen Neuerungen befassen.“
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Der Binnenverkehrsausschufi fiir Asien beabsichtigt, die Hilfe der
IAO bei der Untersuchung der sozialen Aspekie von Problemen der
Produktivitidt in Anspruch zu nehmen. Der Leiter der Verkehrsabteilung
des ECAFE-Sekretariats schliagt vor, dal die ITF der ECAFE und der
IAO das Angebot machen soll, ,bei demjenigen Teil der Arbeit mitzu-
helfen, der von den sozialen Verhiltnissen in Eisenbahnwerkstéitten
handelt®. Das Sekretariat ist auf diese Anregung noch nicht eingegangen,
denn es ist nicht gewif}, daB wir die erforderlichen Leute und finanziellen
Mittel bereitstellen kénnen, wenn man uns um Beistand ersucht.
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Finanzberichi 1950 und 1951

In den Einnahmen und Ausgaben der ITF in den letzten Jahren spiegelt
sich eine allgemeine Tendenz unserer Zeit: Ein viel rascherer Anstieg der
Kosten als der Einnahmen.

Folgende Aufstellung zeigt die Einnahmen in den Jahren 1949, 1950 und
1951; )

1949 . . . .. £ 41317. 5. 0
1950 . . . . ... £ 39566.10.11
1951 . . . .. L. £ 42121. 5. 0

Diese Zahlen geben nicht genau iiber die tatsichliche Lage Auskunft,
weil die Zahl fiir 1949 durch zwei Umstdnde vergréBert ist: 1. konnten die
deutschen Gewerkschaften infolge der Wiahrungseinschrankungen erst 1949
Beitréige zahlen, so dafl die Zahl fiir dieses Jahr ihre Beitrige fiir die bei-
den Jahre 1948 und 1949 einschlief3t, und 2. stieg der Wert gewisser im Aus-
land befindlicher Betrage infolge der Abwertung des Pfund Sterling im
Oktober, 1949. Unter Beriicksichtigung dieser Umstidnde ist festzustellen,
dafi die Einnahmen in den Jahren 1949, 1950 und 1951 etwas zugenommen
haben. : b

Die Ausgaben wahrend der drei Jahre dagegen zeigen eine alles andere
als geringfligige Erh6hung:

1949 . . . .. L. L. £ 33551.11. 5
1950 . ... ... L. £ 38379. 0. 0
91 .. .00 £ 39269. 0. 3

"Der Unterschied zwischen 1949 und 1950 ist besonders ausgepragt. Zum
Teil war er dem Umstand zuzuschreiben, dafl wir ein groBeres Biiro be-
zogen, das mehr Miete kostet, und 'zum Teil der Erhshung der Gehilter
des Personals und einem Kursverlust von iiber £ 1 000. Die Zahl fiir 1951
zeigt eine Fortsetzung der ansteigenden Tendenz, und wenn diese andauert,
wird es schwierig sein, einen Ausgleich zwischen Einnahmen und Ausgaben
herzustellen.

Wenn die Einnahmen nicht erhtht werden kénnen, werden wir eine
Kiirzung der Ausgaben ernstlich in Erwigung ziehen miissen. Dies wire
bedauerlich, weil es kaum ohne Einschrinkung unserer Titigkeit geschehen
koénnte.

"Ein solcher Schritt wire besonders bedauerlich, weil die ITF heute
mehr denn je aktiv und gewillt sein mufB, der Welt zu zeigen, was eine
freie und demokratische Gewerkschaftsorganisation zur Verteidigung ihrer
Mitglieder, zur Forderung der internationalen Verstindigung zwischen
Arbeitern desselben Berufes und zur Unterstiitzung kleiner Gewerk-~
schaften in Liandern, wo cjie Gewerkschaftler der Erfahrung ermangeln
und unsere Hilfe bei der Durchfiihrung ihrer Aufgaben benotigen, tun kann.

Einzelheiten iiber Einnahmen und Ausgaben sind den Tabellen I, II
und III zu entnehmen. .

In der Bilanz fiir 1951 ist das Gebdude der ITF in Amsterdam immer
noch aufgefithrt. Es wurde an eine unserer angeschlossenen Gewerk-
schaften verkauft, wegen gewisser rechtlicher Komplikationen war der
Verkauf jedoch Ende 1951 noch nicht vollzogen. 1952 wird er jedoch mit
GewiBheit stattfinden. Der vereinbarte Preis wird fiir uns einen kleinen
Gewinn bringen. '
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Ein weiterer Punkt, auf den bei der Bilanz hinzuweisen ist, ist der,
daB wir 1951 weitere tausend Pfund beim Mobiliar abschreiben konnten,
fiir welches der Betrag im Jahre 1950 stark angestiegen war, weil beim
Umzug in das groBere Biiro neue Biliromd&bel und -einrichtungen gekauft
werden mufBiten. Wir beabsichtigen auch in Zukunft, beim Mobilar im
Rahmen der finanziellen Moéglichkeiten Abschreibungen vorzunehmen,
damit unsere Finanzen auf eine gesiindere Grundlage gestellt werden.

Sonderfonds

Die Tabellen IV bis X geben Auskunft iiber die Lage der verschiedenen
Sonderfonds der ITF.

1949 konnten wir zum erstenmal seit dem Kriege Uberweisungen aus
dem Hauptkonto auf die Sonderfonds vornehmen. Wie aus Tabelle II er-
sichtlich ist, haben wir dies auch 1950 und 1951 getan. Aulerdem wurden
die kleinen Bestéinde einiger der Fonds auf andere Fonds lbertragen,
weil erstere keinen niitzlichen Zweck mehr erfiillten. Der Bestand des
Kinderfonds (gegrindet kurz nach Kriegsschlufl zur Hilfeleistung an die
Kinder von Mitgliedern angeschlossener Gewerkschaften in Léndern, die
im Krieg schwer gelitten hatten) wurde auf den Allgemeinen Unter-
stiitzungsfonds tlibertragen, derjenige des Sedleutefonds (aus der Zeit
wihrend des Krieges stammend, als die von britischen H#fen aus ein-
gesetzten Seeleute eine Untersektion der ITF bildeten) auf den Panama-
Aktions-Fonds.

Aus dem Allgemeinen Unterstiitzungsfonds wurden, wie schon in der
Vergangenheit, Auszahlungen an notleidende Gewerkschaftler vorgenom-
men. Bei den Empfingern handelte es sich um Kollegen aus Osteuropa,
in letzter Zeit auch aus Argentinien, wo mehrere Gewerkschaftsfliihrer ge-
zwungen wurden, sich ins Exil zu begeben, weil sie sich Perén nicht unter-
werfen wollten. Wir beabsichtigen, diesen Fonds weiterhin fiir den Zweck
zu verwenden, fir den er geschaffen wurde: Die Hilfeleistung an Gewerk-
schaftler, die sich infolge der Handlungen der Diktaturregierungen in Not
befinden.

Es ist festzustellen, dal im Jahre 1951 zwei neue Fonds geschaffen wur-
den, beide auf Grund von Beschliissen, die das Exekutivkomitee auf seiner
Tagung in Marseille im Oktober 1951 faBte. Der eine betraf einen Appell
an die angeschlossenen Gewerkschaften, einen finanziellen Beitrag an die
regionale Tédtigkeit zu leisten, die besonders in Léndern durchzufiihren ist,
deren Gewerkschaftsbewegung noch nicht voll entwickelt ist. Die auf die-
sen Appell eingegangenen Betrige sind in Tabelle VIII aufgefiihrt. Die
Hailfte davon ist fiir den Fonds des IBFG fiir regionale Tétigkeit bestimmt.
Der zweite BeschluB3 betraf einen Appell an die Eisenbahnergewerk-
schaften, die aufgefordert wurden, Gelder zur Unterstlitzung schwacher
Eisenbahnergewerkschaften beizutragen, besonders wo die kommu-
nistischen Eisenbahnerorganisationen stark sind. Da der Appell erst Ende
1951 erfolgte, ist in Tabelle VII nur ein Beitrag aufgefiihrt. Der Bericht,
der dem Kongre83 zu dieser Frage vorliegt, enthilt jedoch eine vollstindige
Aufstellung tiber die bis zu seiner Abfassung eingegangenen Betrige.

O.Becu
Generalsekretir
Juni 1952
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Tabelle I .
Einnahmen der ITF in den Jahren 1950 und 1951

1950 1951
£. s d £ s d
1. Mitgliederbeitrdge . . . . . . . . . . . . 39356. 7. 3 41 942.19. 3
2. Miete, Amsterdam . . . . . . . .. 153.16+ 5 145.10. 7
AT S T 18. 6.°8 16.15. 3
4. Skonto . . . . .. ... e e 38. 0. 7 15.19.11

£ 39566.10.11 £ 42i21. 5. 0

Tabelle IT
Ausgaben der ITF in den Jahren 1950 und 1951
Gehiilter und Zulagen

1. Gehdlter . . . . . . . . oo 11 397.15. 3 12734.18. 6
2. Pensionskasse (Personal) . . . . . . . . . 1676.10.10 1871.15. 0
3. Reise- und andere Zulagen . . . . . . . . 889. 2. 5 998.10.11
4. Berichte und Ubersetzungen Cr e e 872.19. 0 584. 7. 2
Miete, Steuern und Biirokesten

5. Londoner Biiro . . . . . ... . ... 1576. 7. 2 1744. 6. 9
6. Umzugskosten . . . . . . . . . .. e 223.19. 0 —_———
7. Versicherung . . . . . . . [ 18.14. 0 18.14. 0
8. Neuyorker Biiro . . . . . . . .. L. . 4700.6. 1 4819, 6.11

Reise- und Reprisentationskosten ‘
9, Reisekosten . . . . . . . . . .. .. .. 3320. 9.

0 3752, 4. 8

10. Tagungen und Konferenzen . . . . . . 480115. 7 441718, 2
11. Repriasentationskosten . . . . . . . . . . 798. 1. 4 841, 0. 6
12, Auto . . . . oL Lo Lo o oo e 458.15. 2 320. 9. 1
Verdffentlichungen, Biicherei und Papier
13. Zeitungen und Berichte . . . ... . . . . 3166. 8. 9 3812. 5. 2
14, Abonnemente . . . . . . . ... .. . . 360.11. 8 615, 6. 9
15, Biicherei . . . . . . . .« . o0 . . 192, 4.11 130.15. 5
16. Papier und anderer Biirobedarf . . . . . . 429. 8. 2 693.18. 6
Porti, Telefon, Telegramme
172Porti . . .. .. Lo Lo 407.15. 4 459.18. 8
18. Telefon, Telegramme . . . . . . . . . . 610. 4. 4 380.10. 5
Buchpriifungs-, Anwalts- und allgemeine Kosten
19. Buchpriifung . . . . .. . . ..o . 335. 0. 0 475. 0. 0
20. Anwaltskosten . . . . . . . .. .. .. 27. 8.0 5 5.0
21. Bankspesen . . . . . . 4 . . 0. . e 43.15. 4 56. 5. 0
22, Allgemeine Unkosten . . . . . . . . .. 590.16. 8 395. 9. 4
23. Rursverlust . . . . . . . . .« . . .. 1086.17. 0 9.9. 4
24. Zahlbare Mitgliederbeitrdge . . . . . . . 393.15. 0 131. 5. 0

Ubertrag £38379. 0. 0 £39269. 0. 3



Ubertrag

Uberschreibungen auf Fonds

Edo Fimmen-Fonds . . . .. . .. ...

Edo Fimmen — Gewerkschaftlicher

Wiederaufbaufonds . . . . . . . .
Panama-Aktion-Fonds . . . . . . . ..
Streik-Fonds . . . . . . . . .. .. ..

Abgeschriebenes Mobiliar . . . . . . . .

Tabelle III

Fiir 1950 und 1951 eingegangene und geschuldete Mitgliederbeitrige

Land Organisation

Argentinien

Seeleute . . . . . . e e e e e e

Australien

Seeleute . . . . ... ... ..

Osterreich

Eisenbahner . . . . . . . . .. ...

Transportarbeiter

Belgien
Luftfahrtpersonal

Britisch Guayana

Seeleute (1949, 1950 und 1951) . . . . .

Kanada

Eisenbahner und Transportarbeiter . . . .

Kuba

Luftfahrtpersonal (1950 und 1951) . . .
Eisenbahner (1950 und 1951) . . . . . .
Seeleute (1950 und 1951) . . . . . . . .
Transportarbeiter (1950 und 1951) . . .

Dinemark

Schiffsheizer . . . . . . .. .. ..
Lokomotivpersonal (Verb) . . . . . .
Lokomotivpersonal (Gew.) . . . . . .
Eisenbahner (Privat) . . . . . . . ..
Eisenbahner . . . . . . . . . . ...
Seeleute . . . .. . ... oL
Stewards . . ... . .00 oL oL,
Transportarbeiter . . . . . . . . ..

Ubertrag

138

Eisenbahner . . . . . . . . ... L.
Stralenbahner . . . . . . . . ...
Transportarbeiter . . . . . . . . ..

£ s d £ s d
£38379. 0. 0 £39269. 0. 3
1000. 0. 0
1000. 0. 0

1000. 0. 0

188. 1.1
£39567. 1.11 £41269. 0. 3
- 1000. 0. 0
£42269. 0. 3
1950 1951
£s 4 £sd
154.18. 0 ———
42, 0. 6 42. 0. 6
960. 0. 0 960. 0. 0
308. 0. 0 308. 1. 4
11. 4. 0 7.0.0
490, 0. 0 490. 0. 0
210, 0. 0 210. 0. 0
365. 8. 7 333.19. 2
1. 4. 0
421, 8. 0 384.15. 0
37.3. 0
437. 3. 0
322, 2.11
615.14. 5
25. 4, 4 24. 1. 7
26. 5. 4 28. 0. 0
14. 0. 4 418. 0
16.-7. 9 15.12. 2
150.12. 3 151. 0. 0
65.16. 0 66. 2. 5
13. 6. 0 13. 9. 6
490, 0. 0 490. 0. 0
£3764.11, 1 £4952. 7. 0



Land Organisation

tjbertrag

Kgypten

Seeleute, Alexandria . . . . . . . . .
Kraftfahrer, Kairo . . . . . . . e

Irland

Seeleute und Hafenarbeiter . . . . ., .
Transportarbeiter . . . . . . . . ..

Estland
Seeleute (Exil) . . . . . . . . . ..

Finnland

Schiffsingenieure . . . . . . . . ..
Lokomotivpersonal . . . . . . . . .
KRraftfahrer . . . . . . . . . . . ..
Eisenbahner . . . . . . . .. . . ..
Seeleute . . . . ... oL VoL

Frankreich

Hafenarbeiter . . . ... . . . . . ..
Eisenbahner (einschl, 1948/50) . . . . .
Seeleute . . . . . . . .. e
. Schiffsoffiziere . . . . . . . . . . ..
Transportarbeiter . . . . . . . . ..
Transportarbeiter und Offentl. Dienst . . .

Deutschland

Eisenbahner- . . . . . . . . . . . ..
Transportarbeiter . . . . . . . . . .

Grofibritannien

> Lokomotivpersonal . . . . . . . o
Schiffsoffiziere . . . . . . . . . . .
Bordfunker . . . . . . e e e e e e

" Eisenbahner . . . . .. . .. . ...
Schottische Fuhrleute und Chauffeure. . .
Seeleute . . . . . . . ... ...
Kleinhandelsarbeiter . . . . . . . .
Transport- und Hafenarbeiter . . . .
Eisenbahnangestellte T

Griechenland

Hafenarbeifer . . . . . . . . . . ..
Eisenbahner . . . . . . . . .. . ..
Seeleute . . . . .. oo

Island

Seeleute und Fischer . . . . . . e
‘ Ubertrag

1950
£ s d
£3.764.11. 1

4455.16. 7
2356. 7. 8

N
o«
S
=4 Y -
coocoocoNS S

151.18. O
175. 0. 0

20. 0. 0

1951
£ s d
£4952. 7. 0

49. 0. 0

14. 0. 0
70, 0. 0

217.13.

-3
[=]

L Sex

WoooN

70. 0.
329.14.
98. 0.
35. 0.

OB OoOO WO

42. 0.

N
w
=
=
ot
w
=)

NOCDODOoCOOOLOO

15. 0. 0
151. 0. 0

20..0. 0

£23.045.10. 4 £23.989.19. 2
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1951
£ sd

60.12. 1
56.16. 2

11. 4. 0

77.7.9

14. 0. 0

168.
540.
270.

Land Organisation - 1950
£ s d
Ubertrag £ 23.045.10. 4 £ 23.989.19. 2
Italien
Hafenarbeiter . . . . . . . . . . .. .. 70. 0. 0
Kleinbahner, Strafenbahner und Binnen-
schiffer . . . . . .. ... ... ... 140. 0. ©
Eisenbahner (SAUFI). . . . . . . . . . . . —_——
Eisenbahner (SNF) . . . . . . . .. . .. —_———
StraBentransportarbeiter . . . . . . . .. 70. 0. 0
Seeleute . . . . . .. ... ... 139.16.10
Kenya
Agiatische Eisenbahner . . . . . . . . . . 11.17. 9
Luxemburg
Eisenbahner . . . . . . . . ... .. .. 7. 1.0
Indien
Schiffsoffiziere . . . . . . . . . .. ... _———
Japan .
Stédt. Verkehrspersonal (1950/51) . . . . .
Seeleute (1950/51) . . . . . . . . ... ..
Eisenbahner (Privat, 1950/51) . . . . . . .
Eisenbahner (1950/51) . . . . . . . . . . .

Taxichauffeure (1950/51) . . . . . . . . .
Personal der Reiseagenturen (1950/51) . . .

Niederlande
Eisenbahner . . . . . . ... ... . ... 355.15. 0
Luftfahrtpersonal . . . . . . . . . ... 3. 5.10
Schiffsoffiziere . . . . . . . . . .. ... 87.17.6
Transportarbeiter . . . . . . . . . . .. 479.10.10
Neuseeland
Lokomotivpersonal . . . . . . . ... . 31.10. 0
Seeleute . . . . .. .. ... ... 35. 0. 0
Koche und Bedienungspersonal . . . . . . —_———
Norwegen
Schiffsmaschinisten . . . . . . . . . .. 56. 0. 0
Lokomotivpersonal . . . . . . . . . . .. 30.16. ¢
Steuerleute . . . . . .. ... 46. 4. 0
Eisenbahner . . . . .. ... ... ... 290.17. 7
Seeleute . . . .. ... ... ... ... 420. 0. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . . .. 322. 0. 0
Rhodesien
Eisenbahner . . . . .. . .. .. .. . . 54.14.10
Saar
Eisenbahner . . . . . . ... .. .. .. 115.10. 6
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Land  Organisation : ' 1950 1951
. £ s d £ s d
Ubertrag £ 25.882.18. 0 £29.284. 0. 4

Siidafr. Union

Transportarbeiter . . . . . . . . . ... 42. 0. 0 42. 0. 0
Spanien : - R
Eisenbahner . . . . . .. ... .. ... 37.0.0 42. 0. 0
Transportarbeiter . . . . . . . .. . .. 40. 1. 8 38.10. 0
Schweden ,
Luftfahrtangestelite . . . . . . . . . . . 42. 0. 0 42, 0. 0
Eisenbahner . . ., . . . ... ... ... 921, 0. 0 921. 0. 0
Schiffsmaschinisten . . . . . . . . . .. 45. 9. 8 47.17. 4
Seeleute . . . . . .. .. ... 224. 0. 0 224. 0. 0
Transportarbeiter . . .. ... .., ... 560. 0. 0 574. 0. 0
Schweiz
Luftfahrtpersonal . . . . . . . . . . .. 14. 1. 3 12. 7. 2
Eisenbahner . . . . . . . . .. .. ... 871.14.11 872. 9. 2
Transportarbeiter . . . . . . R 192. 4. 0 189.16. 9
Vereinigte Staaten
Flugzeugtiihrer e e e e e e e e . 69.19. 7 125. 0. 0
Hafenarbeiter . . . . . . . .. .. . .. 766. 1. 4 1021. 8. 7
Lokomotivpersonal . . . . . . . . . . . —_—— 178.11. 6
Maschinisten . . . . . .. e e e e e 199.16. 5 _———
Schiffsoffiziere . . . . . . . . . . T, 180. 0. 0 180. 0. 0
"Bordfunker . . . . . ... ... ... 25.17.10 25.17.10
Eisenbahner (RLEA) . . . . . . . . ... 7213. 8. 7 6086. 6. 3
Seeleute (SIU) . . . . . . . .. . . ... 1020. 0. 0 1020. 0. 0
- Fuhrieute, Chauffeure und Lagerhausarbeiter 10060. 0. 0 1000. 0. 0
Uruguay - ’
Eisenbahner . . . . . . . . . . .. 15.14. 0 15.14, 4

£39363. 7. 3 £41942.19. 3

- Abzug fiir zu hoch veranschlagte Mitglieds-
beitrdge . . . . . . .. .. ... .. 7.0. 0
£39356. 7. 3

Tabelle IV

EDO Fimmen-Gewerkschaftlicher Wiederaufbaunfonds

Bilanz am 1. Januar 1950 3068. 9. 6
Einzahlungen 1950 t
USA — Bahnunterhaltungsarbeiter . . . 356.16, 6
Eisenbahn- und Dampferpersonal 89. 5. 9
Bahnwiérter . . . . . . . .. .. 35.14. 3
Eisenbahner (RLEA) . . . . . . 89.5. 9
Norwegen — Steuerleute . . . . . . . .. 25.0. 0 596. 2. 3
Reisekosten-Riickerstattung . . . . . . . 139. 0. 0
Uberschreibung vom Hauptkonto . . . . . 1000. 0. 0

Ubertrag £4803.11. 9
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Land Organisation 1950 1951
£ s d £ s d
Ubertrag £4803.11. 9
Ausgaben 1950 und 1951
Frankreich . . . . . .. .. ... .. .. 1051. 0. 5
Italien . . . . . . .. ... ... ... 1000. 0. 0
Biiro in Bombay . . . . . . . . .. ... 836. 6. 0
Lateinamerikanisches Zweigsekretariat 833.19. 7
Verschiedenes . . . . . . ... .. ... 239.13. 6 3960.19. 6
Bilanz am 31. Dezember 1951 £842.12. 3
Tabelle V
Panama-Aktions-Fonds
Einzahlungen 1950
Britische Seeleute. . . . . . . . . . . .. 27.10. 0
Holléndische Transportarbeiter . . . . . . 27.13. 0
Einzelbeitrdge . . . . . . . .. ... .. 4, 8.10 59.11.10
Uberschreibung vom Hauptkonto
am 31. Dezember 1950 . . . . . . . . . 1000. 0. 0
Einzahlungen 1951
Britische Seeleute . . . . . . . . . . ... 323.17. 2
Holléandische Transportarbeiter .. 10.11. 2
Franzosische Seeleute . . . . . . . . .. 17.13. 6
Direkte Beitrige von Mitgliedern . . . . . 254. 9. 6 606.11. 4
Sonderbeitrige von Seeleutegewerkschaften
Estlandische Seeleute . . . . . . . . . .. 16.11. 4
Finnische Seeleute . . . . . . . . .. .. 54, 5.10
Deutsche Transportarbeiter . . . . . . . . 81.13. 4
Indische Seeleute . . . . . . . ... .. 7.7.6
Neuseeldndische Kéche und Stewards 7.1, 4
Norwegische Steuerleute . . . . . . . .. 27.16. 0
Schwedische Schiffsmaschinisten . . . . . 28. 9.10 223. 5. 2
Uberschreibung vom Seeleutefonds am 31. Dezember 1951 162.13. 7
2052. 1.11
Ausgaben 1950 und 1951
Druck- und Abonnementskosten. . . . . . 397.19.11
Gehalt und Sonderzulage, George Reed 1085. 8. 4
Verschiedene Reisekosten fiir ]
Generalsekretdr v.a.m. . . . . . . .. 317.11. 4 1800.19. 7
Bilanz am 31. Dezember 1951 £251. 2. 4
Tabelle VI
Fonds fiir die spanischen Gewerkschaften
Bilanz am 1. Januar 1950 2 654.16.10
Auszahlungen an Organisationen und ein-
zelne Gewerkschaftler 1950 und 1951 1128. 4. 9

Bilanz am 31. Dezember 1951
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Tabelle VII

Eisenbahner-Fonds
Einzahlungen 1951

£ s d £ s d
Belgische Eisenbahner . . . .. . . . .. 35. 0.0
Bilanz am 31. Dezember 1051 £35.0. 0
Tabelle VIII
Fonds fiir regionale Tatigkeit
Einzahlungen 1951
Belgische Eisenbahner . . . . . . . ... 35. 0.0
. Britische Seeleute. . . . . e e e e 60. 0. 0
Britische Transportarbeiter . .-. . . . . . 250. 0. 0
Britische Kleinhandelsarbeiter . . . . . . 40. 0. 0
Kanadische Eisenbahner . . . . . . . . . 32. 8.1
Dénische Eisenbahner (Privat) . . . . . . . 1.2. 0
Dinische Seeleute . . . . . . L 39. 7. 2
Estldndische Seeleute . . . . . . . . . .. 1. 0. 0
Finnische Seeleute . . . . . ., . .. .. . 6.10. 0
Norwegische Steuerleute . . . . . . . .. 4. 0.0
Norwegische Seeleute . . . . . . ... .. 30. 0. 0
Schwedische Eisenbahner . ... . . . . . . 67. 0. 0
Schweizerisches Luftfahrtpersonal . . ... . 1.0. 0
USA.-Seeleute . . . . . .. .. .. ... 51. 0. 0 618. 7. 3
Uberschreibung vom Ferndstl. Sekretariat . 175.19. 1
Bilanz am 31. Dezember 1951 £794. 6. 4
Keine Ausgaben im Jahre 1951
Tabelle IX
Streik-Fonds
> Bilanz am 1. Januar 1950 169. 0.11
Ubers_chreibung vom Hauptkonto am 31. Dezember 1950 188. 1.11
‘ : 357. 2.10
Auszahlung an argentinische Seeleute: 357. 2.10
Tabelle X
Fonds fiir Aktionsausschiisse
Bilanz &m 1. Januar 1950 1399.11. 6
Einzahlungen 1950
Norwegische Transportarbeiter . . . . . . 249.15. 0
Amerikanische Seeleute . . . . . . . .. 1785.14. 3 2035. 9. 3
Einzahlungen 1951
Amerikanische Seeleute. . . . . . . . .. 357. 2.10
Privatspenden . . . . . . . . . ... .. 89. 5. 8 446. 8. 6
Ubertrag £3881. 9.3
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£ s d
Fortsetzung Tabelle X Ubertrag #£3881. 9. 3
Ausgaben

Unkosten im Zusammenhang mit Tagungen
des Zentralen Aktionsausschusses und der
Regionalen Aktionsausschiisse sowie ver-

schiedene Reiseunkosten . . . . . . . . . 890. 6. 4

Bilanz am 31. Dezember 1951 £2991, 211

Bericht der Rechnungspriifer fiir die Jahre 1950 und 1951

Die unterzeichneten Rechnungspriifer der ITF haben die Kosten und
Bilanzen fir die Jahre 1950 und 1951 gepriift.

Aus dem Finanzbericht ist zu entnehmen, daB die Einnahmen im Jahre
1950 £ 1751 weniger betrugen als im Jahre 1949, wihrend die Ausgaben
um £ 4828 grofer waren. Die Zahlen fiir 1951 zeigen eine Erhohung der
Einnahmen im Vergleich mit 1950 um £ 2550; die Ausgaben haben um
£ 990 zugenommen. Die ErhShung der Ausgaben scheint unvermeidlich zu
sein, weist jedoch nach unserer Meinung auf die Notwendigkeit hin, bei den
Auslagen fiir Verwaltung jede Sorgfalt walten zu lassen, denn die Aus-
gaben kommen den Einnahmen geféhrlich nahe.

Wir moéchten es nicht unterlassen, dem Generalsekretir und dem Per-
sonal der ITF unseren Dank auszusprechen fiir die Hilfe, die uns durch
bereitwillige Beantwortung unserer Fragen gewdhrt worden ist, sowie fiir
die einwandfreie Buchfiihrung.

24. Juni 1952
Die Rechnungspriifungskommission
gez. James Haworth
gez. S. T. Potter
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Beziehungen mit dem IBFG

Fiir die gegenwirtigen Beziehungen zwischen der ITF und dem IBFG
ist eine EntschlieBung maBgebend, die im Juli 1950 auf unserem Stutt-
garter Kongref ohne Gegenstimmen angenommen wurde. Diese Entschlie-
Bung erklérte nach einigen einfithrenden Worten:

»Da der IBFG mit den IBS Abmachungen zu treffen wiinscht,
die wirksame Zusammenarbeit und gegenseitige Vertretung auf
beratender Grundlage gewdhrleisten, sowie Abmachungen tber
gegenseitige Hilfeleistung auf dem Gebiet der gewerkschafilichen
Organisierung, erkldrt der vom 21. bis 29. Juli 1950 in Stuttgart
tagende 21. Kongref3 der Internationalen Transportarbeiter-Fode-
ration, daf die ITF das Bestreben des IBFG teilt und daf, sofern
ein weiterer Kongref nicht anders beschlieft, die Grundlage der
Beziehungen zwischen der ITF und dem IBFG die des Zusammen-
schlusses und der Zusammenarbeit auf dem Fufe der Gleich-
berechtigung und der gegenseitigen Achtung der Selbstindigkeit
sein mufl, wie auch die der gegenseitigen Hilfeleistung bei der
Wahrnehmung und Forderung gemeinsamer Interesien.

Der Kongref3 begriifit dahér die Initiative des IBFG zur Schaf-
fung von Einrichtungen zur Zusammenarbeit mit den IBS und gibt
seiner Befriedigung iiber das rasche und im Geiste der Freund-
schaft-und des Aufbaues stehende Handeln des IBFG Ausdruck.

Er billigt die Betbehaltung des Koordinationsausschusses der
IBS zum Zwecke ihrer gememsamen Vertretung in den leitenden
Organen des IBFG;

billigt die Haltung der Vertreter der ITF in den Besprechungen
unter den IBS und in den Verhandlungen mit dem IBFG .. .“

Zur Zeit des Stuttgarter Kongresses waren die Vorkehrungen, die im
ersten aufgefiihrten Absatz der EntschlieBung erwihnt sind, mit Ausnahme
einer spiter geregelten kleineren Einzelfrage (die Zahl der Vertreter der
einzelnen IBS auf Kongressen des IBFG) bereits vereinbart. Sie wurden
dem Kongre3 zur Kenntnis gebracht, der sie im letzten Absatz der oben
aufgefiihrten EntschlieBung genehmigte. Sie haben immer noch Giiltigkeit
und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Die IBS haben das Recht der Einzelvertretung auf den zwei-
jéhrlichen Xongressen des IBFG nach folgendem Schliissel:

Weniger als 1 Million Mitglieder . . . . . . . . . 1 Delegierter
1—3 Millionen Mitglieder . . . . . . . . 2 Delegierte
mehr als 3 Millionen Mitglieder . . . .+ . 3 Delegierte

2. Weiter werden sie einzeln zu Generalratstagungen des IBFG ein-
geladen, auf denen Fragen zur Besprechung gelangen, die fiir sie von
Interesse sind.

3. Sie haben das Recht der kollektiven Verfretung durch den Ko-
ordinationsausschufl der IBS auf Tagungen des Generalrates, des Exe-

kutivausschusses und des Kleinen Ausschusses des IBFG nach folgen-
dem Schliissel:

Generalratstagungen . . . e « +« « +« « « .+ . b Vertreter
Tagungen des Exekutlvausschusses .+« « « « . « . . 2Vertreter
Tagungen des Kleinen Ausschusses . . . . 1 Vertreter

4. Dafiir hat der IBFG Anspruch auf eine Emladung zu allen Kongressen

der IBS sowie zu denjenigen anderen Tagungen, die Fragen behandeln,
die fiir ihn von Interesse sind.

10 145



5. Jede Vertretung geschieht auf beratender Grundlage, d.h. mit Beteili-
gung an der Aussprache, aber nicht an Abstimmungen.

Diese Vorkehrungen wurden von den IBS auf einer gemeinsamen Kon-
ferenz am 27. und 28. April 1950 im Haag und von einer Tagung des Exe-
kutivausschusses des IBFG am 26. und 27. Mai 1950 in Briissel genehmigt
und, wie oben erwihnt, von unserem Stuttgaeter Kongre3 am 26. Juli 1950
gutgeheifien.

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen ist zu entnehmen, daf die Ver-
tretung der IBS im ExekutivausschuB und im Kleinen Ausschuf3 des IBFG
kollektiv durch den Koordinationsausschuf3 geschieht, der aus verschie-
denen gemeinsamen Besprechungen und Titigkeiten hervorging, an denen
sozusagen alle IBS im einen oder anderen Zeitpunkt beteiligt waren. Gegen-
wiértig gehoren jedoch vier IBS — Bergarbeiter, Metallarbeiter, Beklei-
dungsarbeiter und Graphiker — nicht zum Koordinationsausschu3 und sind
folglich weder im ExekutivausschuB noch im Kleinen Ausschuf3 des IBFG
vertreten. Es stellt sich damit die Frage, ob die bestehenden Vorkehrungen,
die eine kollektive Vertretung durch den KoordinationsausschuB vorsehen,
geniigen kénnen.

Ein zweiter Nachteil der gegenwirtigen Struktur liegt vom Standpunkt
der IBS aus darin, dafl ihre Vertreter nur mit beratender Stimme an den
Tagungen der Organe des IBFG teilnehmen. Dieser Nachteil trat z. B. deut-
lich zutage, als der Exekutivausschufl des IBFG im November 1951 die
Aufnahmegesuche mehrerer einzelner Gewerkschaften priifte. Die an-
wesenden IBS-Vertreter bezweifelten, dafl die direkte Aufnahme einzelner
Gewerkschaften in den IBFG ein gutes Verfahren ist, weil solche Gewerk-
schaften dadurch veranlafit werden konnten, aus finanziellen oder auch
anderen Griinden ihrem IBS nicht beizutreten. Sie waren der Meinung,
daB fir Gewerkschaften, die nicht einem nationalen Gewerkschaftsbund
angehdren, der richtige Weg darin besteht, der internationalen Gewerk-
schaftsbewegung durch das entsprechende IBS beizutreten. Der Standpunkt
der IBS-Vertreter wurde jedoch miBachtet und die fraglichen Gewerk-
schaften in den IBFG aufgenommen.

Es ist jedoch nur recht und billig, darauf hinzuweisen, daB die Satzung
des IBFG bestimmt:

»Echte Einzelgewerkschaften, die die Ziele und die Satzung des
Internationalen Bundes anerkennen, kénnen nach Befragung und
in Ubereinstimmung mit der Landeszentrale oder den Landeszen-
tralen des betreffenden Landes als Mitglieder aufgenommen werden,
falls der Exekutivausschuf die Aufnahme fiir wiinschenswert hilt.«

Satzungsmilig war demnach der ExekutivausschuB des IBFG voll-
kommen im Recht, obschon wir uns nicht des Gefiihls erwehren kénnen,
daBl eine héufige Anwendung dieses Verfahrens dazu angetan wire, die
Entwicklung der IBS in gewissen Regionen zu behindern und in der inter-
nationalen Gewerkschaftsbewegung Verwirrung zu stiften.

Die Beziehungen zwischen dem IBFG und den IBS wurden zuletzt von
den IBS auf einer aligemeinen Konferenz am 25. und 26. Oktober 1951 in
Rotterdam gepriift, unter Anwesenheit von Vertretern des IBFG. Diese
Konferenz befaBte sich u.a. mit der Tatsache, daf vier IBS weder mit
dem Koordinationsausschufl zusammenarbeiten noch an allgemeinen Ta-
gungen des IBS teilnehmen, obschon sie eingeladen werden. Die Frage
wurde deshalb aufgeworfen, ob der Koordinationsausschu3 immer noch
das geeignetste Instrument f{ir eine gemeinsame Vertretung der IBS in deren
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‘

Beziehungen mit dem IBFG ist. Di¢ Meinungen gingen auseinander, und
ein Beschlufi wurde nicht erzielt. Dagegen wurde beschlossen, den IBFG
um Einberufung einer Konferenz mit sdmtlichen IBS zum Zwecke einer
erneuten Priifung der ganzen Frage zu ersuchen, mit besonderer Bezug-
nahme auf die Beziehungen zwischen dem IBFG und dem Koordmatmns-
ausschuB.

Der IBFG war einverstanden. Eme Tagung seines Genéralrates war auf
den 1. bis 5. Juli 1952 in Berlin angesetzt, und er beschloB, aus diesem Anlaf3
eine gemeinsame Konferenz mit den IBS durchzufiihren, und zwar am
28. Juni (eine weitere Konferenz mit den IBS findet am 30. Juni in der
Frage der Beteiligung der IBS an der regionalen Tétigkeit des IBFG statt,
zu welcher dem Kongref3 ebenfalls ein Bericht vorliegt). Der Kongref3 wird
einen miindlichen Bericht liber die gefafSiten Beschliisse hdren. Im Augen-
blick der Abfassung dieses Berichtes (12. Juni) hatte uns der IBFG Tages-
ordnung und Dokumente fiir diese Konferenz noch nicht zugestellt, und
etwaige Vorschldge des IBFG waren noch nicht bekannt.

Unser Exekutivkomitee befaBite sich am 17.und 18. April 1952 in Amster-
dam mit der Frage und beschloB, die Ergebnisse der Berliner Tagung mit
dem IBFG abzuwarten, bevor er beschlieBt, welche etwaigen Antrige an
unseren Stockholmer Kongref3 zu richten sind.

Zusammenfassung: i

1. Die ITF und ihre leitenden Organe sind gegenwirtig durch den Beschluf3
unseres Stuttgarter Kongresses verpflichtet, mit dem IBFG ,,auf dem
FuBe der Gleichberechtigung und der gegenseitigen Achtung der Selb-
standigkeit® sowie durch den Koordinationsausschufi zusammenzu-
“arbeiten.

2. Mit dem IBFG getroffene Vorkehrungen sehen eine kollektive Vertre-
tung der IBS im Exekutivausschufl, Kleinen Ausschufl und Generalrat
- (in letzterem Falle kénnen auch Einladungen an emzelne IBS ergehen)
des IBFG vor.

3. Dreizehn der siebzehn IBS haben diese kollektive Vertretung einem Ko-
ordinationsausschufl der IBS anvertraut. Der IBFG hat den Koordina-
tionsausschufl als geeignetes Organ fiir diesen Zweck anerkannt;

»der Zustand jedoch, daB vier der IBS an ihm nicht beteiligt sind, ist
unbefriedigend, und es scheint, dafl andere Vorkehrungen erforderlich
sind.

- Diese anderen Vorkehrungen werden zweifellos aus der kommenden
Berliner Tagung zwischen dem IBFG und Vertretern (wie man hofft)
aller IBS hervorgehen. Da der IBFG den versprochenen Bericht noch nicht
vorgelegt hat, kénnen wir nicht mit Bestimmtheit sagen, welches seine
Auffassungen sind. Die letzte AuBerung, iiber die wir von jener Seite ver-
fiigen, war in einer Erklérung des Generaisekretérs des IBFG, J. H. Olden-
broek, auf der Konferenz Her IBS am 25. und 26. Oktober 1951 in Rotter-
dam enthalten. )

Wir fithren aus dem Bericht {iber jene Tagung an:

wJ. H Oldenbroek (IBFG) anerkannte die Selbstindigkeit
der IBS, erklirte, daf3 er ihre Entscheidung nicht beeinflussen
wollte und sagte seine volle Mitarbeit zu. Eine Eingliederung der
IBS in den IBFG kdme nicht in Frage: Die IBS hdtten ihre eigene
Arbeit zu leisten, und es miifite ein Organ errichtet werden, in dem
alle IBS, einschlieflich der vier, die derzeit thre Zusammenarbeit
versagten, vertreten wdiren.”
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Regionale Organisierung

Seit seiner Griindung in London im Jahre 1949 ist der IBFG aktiv mit
der Entwicklung regionaler Einrichtungen in verschiedenen Teilen der
Welt beschiftigt, und auf einer am 10. Oktober 1950 in London durch-
geftihrten gemeinsamen Konferenz mit den IBS machte sein General-
sekretir den Vorschlag, dal die IBS ein Drittel der Kosten dieser Arbeit
beitragen sollten. Eine allgemeine Konferenz der IBS, die am 14. und
15. Dezember 1950 in Amsterdam stattfand, priifte die Sache aufs neue
und beschloB zu empfehlen, dal jedes einzelne IBS einen Beitrag von
£ 1 pro 1000 Mitglieder und Jahr an den IBFG fiir diesen Zweck zahlen
soll oder doch wenigstens einen seinen Verhiltnissen und Hilfsquellen
angepaliten Betrag.

Der Generalrat der ITF priifte diesen Vorschlag auf seiner Tagung in
Marseille vom 10. bis 12. Oktober 1951 und kam zu dem Schlusse, dafi es
der ITF nicht moglich ist, einen -Beitrag aus ihren normalen Einnahmen
zu leisten, daBl die angeschlossenen Gewerkschaften jedoch angesichts der
Bedeutung der regionalen Arbeit ersucht werden sollten, einen zusitz-
lichen Beitrag von £ 1 pro Jahr und 1000 Mitglieder zu zahlen, von dem
die Hilfte dem IBFG zuflieBen wiirde als Beitrag der ITF an die Kosten
der regionalen Arbeit des Bundes, die andere Hélfte jedoch zuriickgehal-
ten wiirde fiir die sehr bedeutende eigene Arbeit der ITF auf diesem
Gebiet,

Die angeschlossenen Gewerkschaften wurden vom Beschlufl des Gene-
ralrates durch Rundschreiben in Kenntnis gesetzt. Wir freuen uns, be-
richten zu kénnen, daB die Reaktion der Gewerkschaften nicht unbefriedi-
gend war, wie aus folgender Aufstellung iiber die eingegangenen Betrige
ersichtlich ist:

£ s d

Osterreich Transportarbeiter . . . . . . . . . .. 42. 0. 0
Eisenbahner . . . . . . . . . . .. .. 70. 0. 0

Belgien Eisenbahner . . . . . . .. ... ... 35.0.0
Kanada Eisenbahner und Transportarbeiter . . . 32, 8. 1
Dinemark Privatbahner . . . . .. . . . . . .. 1. 2. 6
Finnland Maschinisten . . . . . . . . . . . ... 2.0.0
Seeleute . . . . .. .. ... ... .. 6.10. 0

Deutschland Eisenbahner . . . . .. .. . ... .. 426. 0. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . .. 183.10. 0

GroBbritannien Seeleute . . .. .. .. e 60. 0. 0
Schiffsoffiziere . . . . . . . . .. ... 12. 0. 0

Transportarbeiter . . . . . . . . . .. 250. 0. 0

Lieferpersonal . . . . . . . .. .. .. 40. 0. 0

Griechenland Hafenarbeiter . . . . . . .. P 10. 0. 0
Niederlande Eisenbahner . . . . . . . ... .. .. 25. 9. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . .. 35.0. 0

Schiffsoffiziere . . . . . .. . ... 6. 0.0

Ubertrag  1.236,19. 1
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£sd

Ubertrag  1.236.19. 1

Neuseeland Stewards e e e e e e e e e e 0.17. 0
Norwegen Seeleute . . . . . . e e e e e e e 30. 0. 0
Steuverlente . . . . . . ... ... .. 4.0.0

Lokpersonal . . . . . .. .. .. RN 2. 6. 6

Schweden Eisenbahner . . . . . . .. .. .. .. 67. 0. 0
Seeleute . . . . . T e e e e e e 16. 0. 0

Estlindische Seeleute . . . . . . L "1.0.0

Schweiz Eisenbahner . . . . . . . . ... ... 60.16. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . .. 13.12. 5

Offentl. Dienst (Luftfahrt) . . . . . . . - 1.0.0

Vereinigte Staaten Seeleute (SIU) . .. . . . . .. e 51. 0. 0
Eisenbahner . . . . .. . . .. ... . 107, 8.7

" Insgesamt £ 2555.19. 7

Die Frage soll auf einer besondéren Konferenz des IBFG und der IBS
in Berlin am 30. Juni 1952, unmittelbar vor der Tagung des Generalrates
des IBFG, erneut zur Sprache gelangen. Teilnehmen werden die Mit-
glieder des IBFG-Ausschusses fiir regionale Tétigkeit, bis je drei Vertre-
ter seiner asiatischen, europiischen und interamerikanischen Regional-
organisationen, ein Vertreter aus jedem Internationalen Berufssekre-
tariat sowie je ein Beobachter aus Nordafrika, Westafrika und Ostafrika,
und zwei Beobachter aus dem Nahen und Mittleren Osten.

Der Kleinere Ausschull3 des IBFG war der Meinung, daf3 es unmoglich
sein wird, im Laufe einer eintigigen Aussprache alle Aspekte der regio-
nalen Arbeit eingehend zu behandeln, weshalb beschlossen wurde, daf3
die Hauptbetonung auf der Konferenz bei den organisatorischen und ver-
fahrensmifBigen Aspekten der Beziehungen zwischen dem IBFG, dessen
regionalen Organisationen und den IBS liegen soll. Weitere Einzelheiten
iiber die Tagesordnung lagen bei Abfassung dieses Berichtes noch nicht
vor,

Soviel wir wissen, ist die ITF das einzige IBS, das aktiv mit eigener
regionaler Arbeit beschiftigt ist. Wir haben ein regionales Sekretariat in
Havanna fiir das Gebiet Lateinamerikas sowie ein regionales Informa-
tionsbiiro in Bombay fiir Asien und den Fernen Osten. AuBerdem be-
sitzen wir ein Biliro in New York, das gegenwirtig auf gemeinsamer
Grundlage mit dem New Yorker Biiro des IBFG betrieben wird.

Es sind jedoch einige Vorbehalte anzubringen. Es trifft zu, daB unser
New Yorker Biiro niitzliche Arbeit geleistet hat und immer noch in ge-
wissem MafBe leistet, es handelt sich jedoch mehr um die Aufrechterhal-
tung der Beziehungen mit unseren amerikanischen Gewerkschafien als
darum, dafl es als regionales Sekretariat im eigentlichen Sinne des Wortes
funktioniert. Ahnlicherweéise leistet unser regionales Informationsbiiro
in Bombay ausgezeichnete Arbeit, die Funktion ist jedoch auch hier, wie
der Name besagt, eine sehr beschridnkte. Und schlieBlich ist zu sagen,
dafl unser lateinamerikanisches Sekretariat erst gerade richtig zu funk-
tionieren begann, als seine Stellung infolge des Staatsstreiches General
Batistas eine Schwéachung erfuhr und der lokale Ausschuf3 beschloB3, den
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Sekretir, Rafael Otero Borlaff, nebenamtlich weiterzubeschiftigen. Letz-
terer ist an seinen Arbeitsplatz bei der Eisenbahn zurilickgekehrt und
arbeitet flir das Zweigsekretariat in seiner Freizeit, wobei ihm ein haupt-
amtlich beschaftigter Angestellter zur Seite steht.

Im groBen und ganzen ist daher zu sagen, dall wir auf dem Gebiet der
regionalen Tatigkeit immer noch weit von der Erreichung der in unseren
Satzungen niedergelegten Ziele entfernt sind. Dafiir gibt es eine voll-
kommen ausreichende Erklidrung: Die verwendeten Mittel sind sehr klein
im Vergleich zu den durchzufithrenden Aufgaben.

Eine Frage, die sich jetzt, da die Frage der regionalen Téatigkeit von
den IBS und dem IBFG einmal mehr gemeinsam gepriift werden soll,
stellt, ist diejenige, in welchem MaBe die ITF weiterfahren soll, die un-
abhingige Tétigkeit, die sie begonnen hat, durchzufiihren und in welchem
MaBe es angezeigt ist, sie mit dem IBFG und den anderen IBS zu ver-
binden.

Was die Mehrzahl der IBS anbetrifft, kann man gewil} sagen, dafB sie
nie in der Lage sein werden, eigene regionale Einrichtungen in mennens-
wertem MafBstab zu entwickeln. Die regionalen Einrichtungen des IBFG
konnten ihnen deshalb grofien Beistand leisten, so daBl es fiir diese IBS
sehr von Vorteil wire, die Entwicklung solcher Einrichtungen nach bestem
Vermégen zu unterstiitzen. Soweit eine weitere Entwicklung in der Rich-
tung auf regionale Einrichtungen des IBFG mit Unterstiitzung der IBS
kommen soll, muB ganz klar gemacht werden, dafl die entstehenden Lasten
in einem gerechten Verhiltnis unter alle IBS aufgeteilt werden miissen
und nicht der ITF und vielleicht einem oder zwei weiterer IBS zur Tei-
lung mit dem IBFG iiberlassen bleiben diirfen.

Selbst soweit ein Einverstdndnnis iiber die Errichtung gemeinsamer
regionaler Einrichtungen erzielt wird, miissen ein oder zwei Faktoren
beriicksichtigt werden. Die vom IBFG geschaffenen regionalen Einrich-
ten wiren kaum féhig, sich mit allen Téatigkeitsgebieten zu befassen und
alle in den verschiedenen Wirtschaftszweigen entstehenden Probleme zu
behandeln. Der IBFG wiirde deshalb den Beistand der IBS benétigen.
Auch dieser Umstand weist auf die Notwendigkeit einer direkten Be-
teiligung er IBS an der regionalen Tétigkeit hin, je nach dem AusmaB
und der Natur ihrer Interessen.

Die ganze Frage befindet sich immer noch im FluB, jedoch konnten
— zunéchst in beschrinktemn Rahmen — einige Bemiihungen unternom-
men werden, gemeinsame regionale Einrichtungen zu schaffen, die den
Zwecken der beteiligten IBS dienen. Eine der sich stellenden Fragen ist
bei allen derartigen Bestrebungen diejenige der Form der Beziehungen
zwischen den IBS und den einzelnen Gewerkschaften in den betreffenden
Regionen. Verschiedene Mdoglichkeiten drédngen sich auf: Direkte Bezie-
hungen mit den regionalen Mitgliedsverbiinden wie in der Vergangen-
heit, im wesentlichen direkte Beziehungen durch regionale, von den IBS
ernannte Vertreter; Beziehungen indirekter Art durch den IBFG.

Die mit dieser Frage verbundenen Schwierigkeiten sind so zahlreich,
wie sie grof3 sind. Frither oder spiter wird man ihnen jedoch gegentiber-
treten miissen, denn dag Bedlirfnis der Behandlung regionaler Probleme
wird immer dringender. Sie werden auf der gemeinsamen Tagung des
IBFG und IBS am 30. Juni zur Besprechung gelangen und wir hof-
fen, auf dem 14 Tage spiter in Stockholm zusammentretenden Kongref3
mimdlich einen ergénzenden, positiveren Bericht abgeben zu koénnen.
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Unterstiitzung freier Gewerkschaften

Auf seiner Tagung in Marseille im Oktober 1951 priifte das Exekutiv-
komitee MaSinahmen zur Unterstiitzung einiger verhiltnismiBig schwa-
cher Mitgliedsorganisationen der ITF, besonders solcher, die mit Schwie-
rigkeiten zu kdmpfen haben, die weitgehend ihrem EinfluB entzogen sind.
Solche Gewerkschaften sind z.B. diejenigen der Eisenbahner in Frank-
reich und Italien, die in ihrer Tétigkeit durch das Bestehen von Konkur-
renzorganisationen unter kommunistischer Leitung stark behindert wer-
den. Das Exekutivkomitee beschloB3, einen besonderen Appell an die stér-
keren Eisenbahnergewerkschaffen um Beitréige zur Unterstiitzung dieser
Eisenbahnergewerkschaften zu richten. Bis zur Abfassung dieses Be-

richtes (Juni 1952) sind folgende Betrége eingegangen: £ s d
Belgische Eisenbahner . . . . . . . . . . . « .« . . 35. 0.0
Dénische Eisenbahner . . . . @ . . . . .« . « . . 21.10. 0
Deutsche Eisenbahner . . . . . . . . . . . . .. .. 255. 2. 0
Britische ASLEF . . . . . . . . . .. e e e e e e e 50. 0. 0
Britische TSSA . . . . . . . . .« o o v v 50. 0. 0
Hollindische Eisenbahner ft e e e e e e e 28. 4. 0
Schwedische Eisenbahner . . . . . . . . . . . . . .. 25. 0. 0
Schweizerische Eisenbahner . . . . . . . . . .. .. 40.16. 4
Amerikanische Eisenbahner . . . .. . . .. . . .. 2678.11. 5
Kanadische Eisenbahner . . . . . . . . . . .. ... 355.11. 1

£ 3 539.14.10

. Seither hat auch der IBFG das Problem einer finanziellen Unterstiitzung
der freien Gewerkschaftsbewegung in Frankreich und Italien besprochen,
und zwar auf einer Tagung seines Exekutivausschusses, die im vergange-
nen November in Briissel stattfand. Auch in diesem Kreis wurde die Not-
wendigkeit einer solchen Unterstiitzung anerkannt, und es wurde beschlos-
sen, eine dringende und umfassende Untersuchung iiber die Moglichkeiten
und den erforderlichen Betrag zu unternehmen.

Zunéchst hat der IBFG seine Aufmerksamkeit vor allem der Lage in
Frankreich zugewandt, und es sind unter seinen Auspizien eine Reihe von
Tagungen in Paris durchgefithrt worden. Neben dem IBFG und dem fran~
zdsischen Gewerkschaftsbund Force Ouvriére nahmen an diesen Tagungen
Vertreter der Européischen Regionalorganisationen des IBFG und eine
Reihe Internationaler Berufssekretariate teil, darunter die ITF.

Man war allgemein der Amsicht, dafl die Errichtung des franzésischen
Gewerkschaftsbundes FO wesentlich zu der Erhaltung der demokrati-
schen Institutionen Frankreichs beigetragen hat. Man war jedoch eben-
falls der Meinung, daB3 noch viel mehr getan werden kann, wenn fiir die
Finanzeri dieser Organisation eine solidere Grundlage geschaffen wer-
den kann. Die kommunistische CGT hat selbstredend buchstiblich Mil-
lionen Mitglieder verloren, ist jedoch immer noch zahlenmiBig der starkste
Gewerkschaftsbund Frankreichs. Man glaubte jedoch, das Gleichgewicht
wieder herstellen zu kénnen durch eine Kampagne zur Organisierung der
Unorganisierten und zur Gewinnung des Zusammenwirkens einiger der
unabhéngigen Organisationens und verstreuten freien Gewerkschafts-
gruppen mit der Force Ouvriére, Infolgedessen wurde beschlossen, mit
letzterer die Mdglichkeit der Auslosung einer international-unterstiitzten
Kampagne in Frankreich zu besprechen.
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Ein gemeinsamer Ausschufl aus 8 internationalen Vertretern (4 von
den IBS — Angestellte, Metallarbeiter, Bergarbeiter, Transportarbeiter —
und 4 vom IBFG bzw. dessen Europaischer Regionalorganisation) und
einigen Mitgliedern des Vorstandes der CGT—FO wurde mit der Planung
der Kampagne beauftragt. Er fiihrte Besprechungen mit Vertretern von
drei franzdsischen Landesgewerkschaften (Metallarbeiter, Bergarbeiter
und Eisenbahner) und arbeitete daraufhin einen Bericht aus, der beson-
ders das Bediirfnis einer finanziellen Unterstiitzung betonte.

Der gemeinsame Ausschufl war der Auffassung, daB es besser ist, die
Tatigkeit auf zwei oder drei Industrien zu konzentrieren, unterstiitzt durch
etwaige MaBnahmen allgemeiner Art. Es wurde beschlossen, zunichst
dem Bergbau, der metallverarbeitenden Industrie und dem Verkehr Auf-
merksamkeit zu schenken. Die IBS dieser Wirtschaftszweige wurden um
ihre Mitwirkung ersucht.

Der IBFG ist dabei, Vorkehrungen zu treffen, um die fiir allgemeine
Zwecke erforderlichen Geldmittel zu beschaffen, und die Internationalen
der Bergarbeiter und der Metallarbeiter haben beachtliche Betrige zur
Finanzierung der in ihren Industrien zu unternehmenden Aktionen ver-
sprochen. AuBerdem hat die Internationale der Postangestellten beschlos-
sen, jéhrlich einen bestimmten Betrag fiir ihre Mitgliedsorganisationen
in Frankreich anzuwenden, und zweifellos werden andere IBS diesem
Beispiel folgen. .

Was den Verkehr betrifft (der sich auf 4 oder 5 einzelne, voneinander
getrennte Wirtschaftszweige erstreckt), sind keine bestimmten Schitzun-
gen erfolgt, jedoch ist versuchsweise eine Summe von £ 24000 allein fiir
Frankreich genannt worden. Der franzdsische Eisenbahnerverband
brauchte jedoch £ 1500 sofort fiir eine Kampagne im Zusammenhang
mit den auf Juni festgesetzten Wahlen in den Landesausschuf3 der Sozial-
versicherung. Diese Wahlen waren von besonderer Bedeutung als Kraft-
probe der verschiedenen Eisenbahnerorganisationen. Unser Geschéfts-
fithrender Ausschufl vertrat deshalb die Ansicht, dafl die Angelegenheit
dringend war und beschloB, den erforderlichen Betrag aus den Mitteln
der ITF aufzubringen.

Die ist die Lage, soweit es die franzosische Gewerkschaftsbewegung be-
trifft. Im weiteren trafen A. Lyon und der Generalsekretdr auf Grund
eines in Marseille gefaBten” Beschlusses unseres Exekutivkomitees mit
den Leitern der beiden der ITF angeschlossenen italienischen Eisen-
bahngewerkschaften zusammen, um die Moglichkeiten der Stirkung
dieser Organisationen in ihren Bestrebungen zur Bekdmpfung der kom-
munistisch beherrschien, Gewerkschaften, zur Organisierung der Unor-
ganisierten und nicht zuletzt zur Verbesserung der sozialen Verhdltnisse
der italienischen Eisenbahner zu prifen. Sie hatten zwar weder die Zeit
noch die Gelegenheit, die Frage von allen Seiten zu priifen, kamen jedoch
zu dem SchluB3, da3 vor der Gewéhrung finanzieller Hilfe ein bestimmtes
Programm mit positiven Zielen auszuarbeiten ist. Im Augenblick der Ab-
fassung dieses Berichtes befand sich Kollege E. Zeli, ein fritherer Sekre-
tir des Schweizerischen Eisenbahner-Verbandes, fiir diesen Zweck in
Rom.

Die in Italien zu leistende Arbeit ist bestimmt nicht weniger wichtig
als diejenige in Frankreich, und sie wird ernste Bemiihungen verlangen,
wenn eine starke und leistungsfihige italienische Gewerkschaftsbewe-
gung einen Beitrag an unsere infernationale Bewegung leisten soll.
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‘

Dieselbe Bemerkung gilt fiir zahlreiche andere unentwickelte und
unterentwickelte Lénder und Regionen, wie z. B. Naher und Mittlerer
Osten, Ferner Osten und Siidamerika. Es kommt oft vor, daf in hochst
interessanten und verdienten Fillen Appelle an die ITF gerichtet werden.
Die Unzuldnglichkeit der zu diesem Zweck verfiigbaren Mittel bedeutet
jedoch nur allzuoft, dal nur ungeniigende und manchmal iiberhaupt keine
Hilfe gew#hrt werden kann. )

Man darf nicht vergessen, daB3, solange die Gewerkschaften in diesen
Lindern und Regionen schwach bleiben, sie eine stindige Gefahrenquelle
nicht nur fiir sich selbst, sondern auch fiir die Gesamtheit der gréferen Ge-
werkschaftsbewegung sind. Dem Schwicheren zu helfen, starke freie und
unabhingige Gewerkschaften in diesen Teilen der Welt aufzubauen zu
versuchen, die Entwicklung diktatorischer Regierungsherrschaft iiber diese
Gewerkschaften zu verhindern, sind einige der wichtigsten Aufgaben,
denen diejenigen, die zur Hilfeleistung féhig sind, ihre Aufmerksamkeit
schenken sollten.

Diese Aufgaben konnen nur dann mit einigermafien groBer Aussicht
auf Erfolg in Axgriff genommen werden, wenn die beiden Sektionen
unserer internationalen Gewerkschaftsbewegung, der IBFG und die IBS,
sich der Bedeutung dieser Aufgabe voll bewuft und auBlerdem bereit sind,
sofortige und groBziigige Hilfe zu gewahren, wo diese erforderlich ist. Es
trifft zu, daB alle Beifrdge der beiden Sektionen notwendigerweise aus
denselben Taschen kommen. Jede von ihnen hat jedoch ihre eigene und
bestimmte Aufgabe — der IBFG_ eine solcher horizontaler und die IBS
eine solcher vertikaler Art. Wie in den'Besprechungen tiber die Lage in
Frankreich iiberall klar zum Vorschein kam, wiirde bei einzelnem Vor-
gehen der beiden Sektionen viel Zeit und Geld verschwendet.

Wenn der vorstehend entwickelte Gedankengang: stichhaltig ist, dann
gibt es keinen Zweifel, daB, unserer Intermationalen Fdéderation eine
schwere Verantwortung auferlegt ist. Es steht jedoch auch iiber jeden
Zweifel hinaus fest, daB die Bestrebungen, die wir unternehmen mdiissen,
um diese Verantwortung auf uns zu nehmen, nicht aus den Mitteln finan-
ziert werden konnen, die wir fiir diesen Zweck zur Verfiigung haben. In
runden Zahlen belaufen sich diese Mittel auf etwa £ 4 000.

Dieser Betrag ist alles andere als ausreichend fiir jede tatséchliche und
wirkliche Hilfe. Man muf8 sich auch vor Augen halten, dal er bereits be-
nlitzt wird zur Deckung der Auslagen unseres ferndstlichen regionalen
Informationsbiiros und durch die Fortfiihrung der Tétigkeit dieses Biiros
bald erschopft sein wird.

Wenn die ITF ihre Aufgabe erfiillen soll, ist es deshalb klar, dal wir
einmal mehr an die GroBziigigkeit der angeschlossenen Organisationen
werden appellieren miissen. Wir haben es in der Vergangenheit schon oft
getan (vor kurzem noch ersuchten wir um Sonderbeitrige zur Finanzie-~
rung der regionalen Titigkeit und zur Unterstiitzung der schwéicheren
europidischen Eisenbahnergewerkschaften), und im allgemeinen war die
Reaktion nicht unbefriedigend. In diesem Falle jedoch ist der erforderliche
Betrag ziemlich groB. Er ist allerdings dringend erforderlich, und unser
Vertrauen in unsere angeschlossenen Organisationen veranlaBt uns zu
glauben, daBl der Kongref sich ernsthaft mit der Frage seiner Beschaffung
befassen wird. Gewi3 sind die zu erwartenden Vorteile und abzuwenden-
den Gefahren so groB, daB das Opfer sich lohnt.
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Integrierung des europiiischen Verkehrs
und Errichtung einer Europiiischen Verkehrshehtrde

Je weniger man die Dinge vom Standpunkt der einzelnen
Linder aus bespricht und je mehr man ihnen als Probleme gegen-
iibertritt, die alle Linder beriihren, um so wahrscheinlicher findet
man die korrekte Losung . . . Wenn es gelingt, die Furcht wegzu-
riumen, die durch nationale Schranken entsteht, und Vertrauen in
die¢ Welt der Industrie und Urproduktion zu schaffen, und wenn
das Ziel, das man erreichen will, klar ist, nimlich die Hebung des
Lebensstandards des Volkes, dann gewinnt jedermann durch die
Losung, und die menschlichen Beziehungen werden durch die Suche
nach ihr gefordert. Ernest Bevin

I. Grundsitze

Unter den Instrumenten, welche die Machthaber zur Erreichung wirt-
schaftlicher, sozialer und politischer Ziele beniitzen, nimmt der Verkehr
eine hervorragende Stellung ein. Die Beherrschung des Verkehrs gehort
deshalb immer zu den Hauptbestrebungen der Machthaber wie auch der-
jenigen, die versuchen, an die Macht zu gelangen oder die Machthaber zu
beeinflussen.

Die ITF befiirwortet die Schaffung einer neuen hohen Behérde im euro-
paischen Verkehr, um die Erreichung von anderen Zielen als denen zu
ermdglichen, die gegenwartig von den nationalen Regierungen und Parla-
menten verfolgt werden.

Das Ziel: Wirtschaftlicher Zusammenschluf3 Europas

Diese anderen Ziele sind in verschiedenen ITF-Dokumenten festgelegt,
von denen das erste der ,Bericht tiber die Organisierungen des euro-
paischen Verkehrs“ vom 19. September 1944 war, der vom europiischen
Verkehrsausschuf3 der ITF ausgearbeitet wurde.*) Wir fiihren aus der
Erkldrung iiber die ,,Grundsitze einer friedenszeitlichen Europédischen Ver-
kehrsbehorde“ an:

»Das Endziel der Europdischen Verkehrsbehdrde sollte in einem
Beitrag des Verkehrs an die Verwirklichung einer griéferen Einheit
des europdischen Lebens als in der Vergangenheit bestehen. Die
Wegrdumung der Handelsschranken und der Zusammenschlufl
wirtschaftlich zusammenhdngender Regionen wdren damit zu ver-
binden.“

Eine weitere Definition ist in der EntschlieBung liber den wirtschaft-
lichen ZusammenschluB Europas enthalten, die von der Marshallplan-
Konferenz der ITF im April 1948 in Luxemburg angenommen wurde. Die
wichtigsten Abséitze lauten:

»Die Konferenz . . .

erachtet, dafl, vom letzten Kriege abgesehen, der wichtigste an
die augenblicklichen wirtschaftlichen Schwierigkeiten beitragende
Faktor die Hartnickigkeit ist, mit der die europdischen Regierungen
und Volker sich an die traditionelle und iiberholte Vorstellung

*) Genehmigt durch das Exekutivkomitee am 26. November 1544 und dem Ziircher
Kongrefl im Mai 1946 unterbreitet.
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- klammern, daf das Wirtschaftsleben sich am besten auf rein natio-
naler Grundlage und unter weitgehender oder vélliger Auferacht-
lassung der Interessen der Nachbarstaaten planen ldft;

glaubt, dafl die wirtschaftliche Zukunft mehr und mehr in der
Organisierung auf der Grundlage grofler zusammenhdngender
Gebiete liegt, die fihig sind, von ihren eigenen Hilfsquellen rationell
und wirksam Gebrauch zu machen und die sich zur Eingliederung
in die Weltwirtschaft eignen;

glaubt ferner, dafy der zweite Weltkrieg und seine Folgen fiir
Europa den wirtschaftlichen Zusammenschluff Europas zu einer
Notwendigkeit machen, wenn dieser Kontinent auch in Zukunft
einen Beitrag an das Wohlergehen der Menschheit leisten soll;

begriifit die von den Vereinigten Staaten wvon Amerika im
Rahmen des Europidischen Wiederaufbauprogramms angebotene
Hilfe als Gelegenheit und Ausgangspunkt zum Wiederaufbau der
zersplitterten europdischen Wirtschaft zu einem lebensfdhigen
wirtschaftlichen Ganzen, das den mneuzeitlichen wissenschaftlichen
Grundsdtzen und der sich daraus ergebenden Forderung nach
Planung im groflen Mafistab entspricht; und

begriifit ferner die Fassuhg des urspriinglichen Marshall-Ange-
bots, die darauf hinweist, daff Amerika das schreiende Bediirfnis
Europas nach wirtschaftlicher Zusammenfassung erkannt hat . . .

Ein drittes Dokument, das anzufiihren sich lohnt, ist eine EntschlieBung
lUber die Schaffung einer Europdischen Verkehrsbehorde, die im August
1949 durch die Innsbrucker Sektionskonferenz der Eisenbahner angenommen
und am 26. Oktober 1949 durch das Exekutivkomitee genehmigt wurde.
Der wichtigste Absatz lautete:

,Das Weiterbestehen absoluter nationaler Souverdnitit macht
es den bestehenden internationalen Verkehrsorganen unmdoglich,
das Entstehen und Entfalten einer neuen europdischen Wirtschajfts-
ordnung wirksam zu fordern, einer Ordnung, in der das allgemeine
Interesse Europas iiber den besonderen Interessen der einzelnen
Staaten steht und der die Idee der Zusammenarbeit statt des
Interessengegensatzes und der Konkurrenz zugrunde liegt.”

“ Die iiberragende Bedeutung des Wissens der europiischen Linder um
ihre Interessengemeinschaft wurde durch den Stuttgarter Kongrel3 der ITF
im Jahre 1950 betont. In einer Entschheﬁung, die eine direkte Bezugnahme
auf das Bediirfnis enthielt, ,,der ideologischen Durchdringung und einem
méglichen Angriff der UdSSR zu widerstehen®, unterstrich der Kongref3
die Notwendigkeit —

»die wirtschaftliche Zusammenarbeit zwischen den Vdlkern
Westeuropas zu erweitern und zu vertiefen, um sie zu befihigen,
sich als freie und demokratische Gemeinwesen zu behaupten.”

Der Verkehr wirkt gemeinschaftsfordernd. Wer den europiischen Ver-
kehr beherrscht, kann deshalb den Aufbau der eurcopiischen Gemeinschaft
beglinstigen cder aufhalten. Zu diesem Thema hatte die Internationale
Eisenbahnerkonferenz in Innsbruck folgendes zu sagen:

sAus den Erfahrungen zweier Weltkriege begreifen die euro-
piéischen Volker immer mehr die Notwendigkeit, sich zu einigen
und zur Forderung des callgemeinen Wohlergehens gemeinsame
Organe zu errichten. Dieses Ziel ist nur durch die Vereinheitlichung
der europdischen Wirtschaft zu erreichen. Je mach seiner Organi-
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sationsform kann das Verkehrswesen die Zusammenfassung der
Wirtschaft eines Kontinents férdern oder hindern. Folglich ist die
Vereinheitlichung des europdischen Verkehrs-
wesens eine Bedingung der Zusammenfassung
der europdischen Wirtschaijft"

Wirtschaftlicher Zusammenschluf8 vor dem zweiten Weltkrieg

Der Gedanke der Umgestaltung Europas zu einer wirtschaftlichen Ein-
heit wurde lange vor dem Ende des zweiten Weltkrieges geboren. Als im
Herbst 1929 die Weltwirtschaftskrise in Wall Street begann und ganz
Europa in eine Depression sturzte, aus der es kein Entrinnen zu geben
schien, unterbreitete Aristide Briand, der bekannte franzdsische Staats-
mann, dem Vélkerbund ein Memorandum tiber die Organisierung der Ver-
einigten Staaten von Europa. Der Vélkerbund setzte darauthin einen Unter-
suchungsausschuf} fiir eine europiische Union mit besonderen Ausschiissen
und Unterausschiissen ein. Im September 1931 legte der Koordinierende
Unterausschufl fiir wirtschaftliche Fragen einen Bericht vor, der den wirt-
schaftlichen ZusammenschluB Europas in folgenden Worten befiirwortete:

»Der Bericht des Unterausschusses der Wirtschaftssachverstdndi-
gen unterscheidet sich durch einen besonderen Wesenszug von den
zahlreichen anderen Berichten tiber dhnliche Fragen, welche der
Volkerbund verdffentlicht hat, und insbesondere von den Schluf-
folgerungen der Weltwirtschaftskonferenz des Jahres 1927. Dieser
Wesenszug ist die Feststellung einer Gruppe von Menschen, die
sich Tag filir Tag mit den Schwierigkeiten des Wirtschaftslebens
auseinandersetzen miissen, dafS Europa, selbst wenn es einmal die
gegenwdrtige Krise tiberwunden haben wird, nur dann auf eine
wirtschaftliche Wiederbelebung hoffen kann, wenn es bereit ist,
den hergebrachten Begriff getrennter nationaler Wirtschaftsein-
heiten — mit der notwendigen Vorsicht und in wahrscheinlich noch
unbekannten Formen — dem Begriff eines einzigen riesigen
Marktes anzupassen und anzunihern, der dallen oder doch den
meisten europdischen Produzenten zu gleichen Bedingungen
zugénglich ist. ,Das Endziel mufl eine moglichst umfassende Zusam-
menarbeit der europdischen Nationen sein, damit Europa ein
einziger Markt fiir die Produkte aller seiner Ldnder wird.‘ Die
Sachverstindigen sind iiberzeugt, daf3 eine blofe Riickkehr zu den
Vorkriegszustinden nicht geniigen wiirde, um das doppelte Ziel zu
erreichen, das zu verfolgen unsere Aufgabe ist: An die Schaffung
eines dauernden Friedens beizutragen, und die Bedingungen fiir
eine solche Entwicklung herzustellen, wie Europa sie erwarten darf,
denn wihrend Generationen hat Europa freizilgig allen anderen
Kontinenten Intellekt, Arbeitskrdfte und Kapital gegeben und ist
trotz seiner Mifigeschicke mit den michtigsten und vielfiltigsten
Produktionsmitteln ausgestattet. Gerade diese Uberlegung hat
unsere Sachverstindigen bewogen, die Mdoglichkeit einer Amn -
ndherung zwischen den europdischen Ldndern in Erwigung 2u
ziehen, die spiter zu einer Wirtschafts- und Zollunion ganz Europas
fiithren kiénnte.©

Zwischen 1931 und 1939 miBachteten die européischen Regierungen den
Rat der Sachverstindigen des Vilkerbundes. Stirker denn je klammerten
sie sich an den ,hergebrachten Begriff getrennter, nationaler Wirtschafis-
einheiten“. Das Ergebnis war der zweite Weltkrieg.
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Wirtschaftliche Integrierung nach dem zweiten Weltkrieg

Waéhrend des zweiten Weltkrieges erhielt der Gedanke eines wirtschaft-
lichen Zusammenschlusses Europas neuen Auftrieb. Diese Tatsache spie-
gelt sich in den Arbeitsauftrigen der neuen amtlichen internationalen Kor-
perschaften, die nach Kr1eg'sschluﬁ gebildet wurden. Der Wirtschafts- und
Sozialrat der Vereinten Nationen z. B. schuf die Europalsche Wirtschafts-
kommission (ECE, Genf) und beauftragte sie:

<Mafinahmen zu ergreifen zur Erleichterung einheitlicher
Altionen flir den wirtschaftlichen Wiederaufbau Europas, die
Hebung des Niveaus der europdischen Wirtschaftstitigkeit und die
Erhaltung und Stirkung der wirtschaftlichen Beziehungen der
europdischen Linder unter sich und mit anderen Lidndern der Welt.«

In der Priambel der Konvention (Vertrag), welche die Organisation fiir
Européische Wirtschaftliche Zusammenarhbeit (OEEC, Paris) schuf, kommen
folgende Absétze vor:

»In der Erkenntnis, dafi ihre Wzrtschaftsappa'rate miteinander
verkniipft sind und daf das Wohlergehen jedes einzelnen von dem
Wohlergehen aller abhdngig ist;

In dem Glauben, dafi nur durch enge und dauernde Zusammen-
arbeit zwischen den wvertragschlieflenden Parteien die Prosperitdt
Europas wiederhergestellt und aufrechterhalten und die Kriegs-
schiden behoben werden koénnen;

In der Entschlossenheit, die Bedingungen und Einrichtungen zu
schaffen, die fiir die Erfolge der europdischen Zusammenarbeit und
die nutzbringende Verwendung der amerikanischen Hilfe erforder-
lich sind . . .“

Das Statut des Europarates (StraBburg) schlieBlich enthilt folgenden
Satz:
- »Der Europarat erstrebt einen stirkeren Zusammenschlufl seiner
Mitglieder zum Schutz und zur Foérderung der Ideale und Prin-
zipien, die ihr gemeinsames Erbe sind und zum Besten ihres wirt-
schaftlichen und sozialen Fortschritts.”

Wirtschaftliche Integrierung und Verkehr

Die europdischen Regierungen haben damit das Bediirfnis nach wirt~
schaftlichem Zusammenschlufl bestéitigt. Gleichzeitig haben sie den Ver-
kehr fiir eine Sonderbehandlung herausgegriffen. Als der Wirtschafts- und
Sozialrat der Vereinten Nationen beschloBl, die Europidische Wirtschafts-
kommission einzusetzen, empfahl er aullerdem die Schaffung einer ,,JBuro~
péischen Verkehrsorganisation®. Auf Grund dieser Empfehlung setzte die
Furopéische Wirtschaftskommission den Binnenverkehrsausschul3 ein und
beauftragte ihn:

,Die internationdle Zusammenarbeit im Binnenverkehr Europas
zu fordern” und )

eine Verstindigung zwischen den Regierungen iiber eine lang-
fristige Binnenverkehrspolitik in Europa herbeizufiihren.*

Auch die OEEC setzte einen Binnenverkehrsausschufl ein.

Es dauerte nicht lange, bis der Europarat sich mit den EntschlieBungen
der ITF tiber die Organisierung des europiischen Verkehrs befafite. Schon
im August 1950, nach erst einjdhrigem Bestehen des Europarates, beauf-
tragte die Beratende Versammlung den Generalsekretér —
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»die Méoglichkeit der Errichtung einer europdischen hohen
Behorde fir das Verkehrswesen unter geeigneter demokratischer
Aufsicht zu priifen®.

Der Europarat befaB3t sich z.Z. mit einem von einem besonderen Ver-
kehrsausschufi ausgearbeiteten Vorschlag auf Errichtung einer Euro-
péischen Verkehrsbehérde (dem sog. Bonnefous-Plan) und einem von dem
Ausschufl fiir Wirtschaftsfragen vorgelegten alternativen Vorschlag auf
Errichtung eines Europiischen Verkehrsamtes. Beide Ausschiisse erkliren:

»Der Verkehr ist eines der wichtigsten Mittel zur stufenweisen
Vereinheitlichung der europdischen Wirtschaft in ihrer Gesamtheit
und zur Erzielung der richtigen sozialen, politischen und kulturellen
Entwicklung Europas.

Der auf dem Verkehrsgebiet erreichte Grad der Vereinheit-
lichung darf als vernachldssigter Mafstab des Fortschritts bei der
Verwirklichung des erklirten Zieles des Europarats gelten, den
Interessen der Ldnder Europas durch Forderung eines engeren
Zusammenschlusses unter sich zu dienen.“

Die OEEC hat den Bericht einer Gruppe européischer Eisenbahnsach-
versténdiger vertffentlicht, die die Vereinigten Staaten von Amerika be-~
suchte, um aus den dortigen Erfahrungen zu lernen. Diese Sachverstidndigen
erkléren:

wZur Schaffung eines einzigen europdischen Marktes im Rahmen
einer alle Verkehrstriger umfassenden Verkehrspolitik gibt es
kein besseres Mittel als die Schaffung einer Tarifpolitik, die
bewuft diesem Zweck dient . . . Grofier Nutzen ergibe sich in
Europa aus der Bildung eines zwischenstaatlichen Organs zur
Untersuchung und Koordinierung der allgemeinen Verkehrs-,
Tarif- und Wirtschaftsprobleme in allen beteiligten Lindern, im
Hinblick auf die Herausbildung einer Politik zur besten und wirt-
schaftlichsten Verwendung und Entwicklung aller Verkehrsmittel
dieser Ldnder, einzeln wie auch gemeinsam.“

Die Erleichterung und Beschleunigung des wirtschaftlichen Zusammen-
schlusses Europas wire allein schon ein ausreichender Grund, eine neue
Behorde fur den Verkehr zu schaffen.

Es gibt aber weitere Vorteile, die sich durch den Zusammenschluf3 der
europdischen Verkehrsapparate erzielen lieBen. Die in Luxemburg ange-
nommene EntschlieBung der ITF beschreibt diese Fakioren wie folgt:

»Nur die umfassende Zusammenarbeit auf dem Gebiete des
_ Verkehrs kann die bisher unldsboren Probleme meistern: Die
Koordinierung der Verkehrstrdiger; eine ausgeglichene Anlage des
Verkehrsapparates in Ubereinstimmung mit den wirtschaftlichen
und sozialen Erfordernissen, einschliefllich der Entwicklung riick-
stindiger und wvernachldssigter Gebiete; Produktion, Standardi-
sierung. und Reparatur der Verkehrsmittel und -anlagen; plan-
mdafige Beschaffung und Verteilung der von der Verkehrswirt-
schaft bendtigten Energie; freiwillige Verschiebung der Arbeits-
krifte zur Uberwindung zeitweiligen oder stindigen Arbeiter-
mangels in gewissen Gebieten.“

Die Koordinierung der verschiedenen Verkehrsmittel ist bekannter-
weise das wichtigste Problem der Verkehrswirtschaft, das einer Losung
harrt. Wie die Arbeit der Européischen Wirtschaftskommission zeigt, wiirde
der Zusammenschlufl der européischen Verkehrsapparate eine Méglichkeit
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zu einer Losung bieten. Theoretisch'kann dieses Organ nur Schritte hin-
sichtlich des internationalen Verkehrs unternehmen. Es hat festgestellt, daf3
ein dringendes Bediirfnis zur Koordinierung der internationalen Trans-
porte auf Schiene, Binnenwasserweg und StraBe besteht. Da der inter-
nationale Verkehr sich auf nationalen Verkehrsnetzen abspielt, scheint es
unmoglich, den internationalen Verkehr zu koordinieren, chne gleich-
zeitig, wenigstens teilweise, den nationalen Verkehr zu koordinieren.
Andererseits 16st die Koordinierung des nationalen Verkehrs das Problem
fiir den internationalen Verkehr nur dann, wenn alle nationalen Verkehrs-
apparate des europiischen Kontinents auf ungefdhr dieselbe Weise koordi-
niert werden, d.h. auf der Grundlage derselben Grundsitze und eines
europidischen Verkehrsplanes. Die Koordinierung der verschiedenen euro-
péischen Verkehrsmittel besteht deshalb nicht aus ekenso vielen Problemen
als es Linder gibt, sondern aus einem einzigen europiischen Problem, das
nur durch Schritte auf europiischer Ebene 18sbar ist. Solche Schritte setzen
die Existenz einer europidischen Behérde voraus. Ohne Integrierung der
Verkehrsapparate bleibt dieses duBerst wichtige Problem der Verkehrs-
wirtschaft in Europa unldsbar.

Der Zusammenschluf3 der europidischen Verkehrsapparate wiirde den
technischen Fortschritt beschleunigan. Die Verfasser des Straburger Planes
erkléren:

»Die gegenwirtige Lage im europdischen Verkehr verhindert die
volle. Anwendung neuzeitlicher technischer Kenntnisse sowie die
Einfiihrung einer rationellen Organisationsform, leistungsfihiger
Betriebsmethoden und der erforderlichen Mafnahmen zur Erzielung
eines freien Verkehrsabloufs und' freier Beziehungen zwischen den
Angehbrigen der Nationen, welche die europiische Gemeinschaft
bilden. Eine allgemeine Verbesserung des europdischen Verkehrs-
wesens wiirde die Hebung des Lebensstandards der Arbeiter im
Verkehr erleichtern, und ein hoheres Maf an Koordinierung wirde
zu einer Verbesserung tihrer beruflichen Tichtigkeit sowohl auf
leitender als auch auf ausfilhrender Ebene fiihren und auflerdem
einen Beitrag an die Losung des Preoblems der Vollbeschdftigung
in Europa leisten.”

- Drei Generaldirektoren européischer Eisenbahnen haben vor kurzem
diese Erklirung in Wort und Schrift bestétigt. Herr de Hollander (holldn-
disché Eisenbahhen) weist darauf hin, daB die Produktion von Eisenbahn-
giitern auf dieselbe Weise erfolgen sollte wie die Produktion von StraBen-
fahrzeugen und Flugzeugen, d. h. durch spezialisierte Industrieunternehmen.
Herr Louis Armand (franzdsische Eisenbahnen) weist darauf hin, dal die
Produktionskosten in Frankreich zwischen 1914 und 1950 fiir Lokomotiven
um 25 Prozent und fiir Kraftwagen um 95 Prozent gefalien sind. Herr Busch
(Deutsche Bundesbahn) befiirwortet den gemeinschaftlichen Kauf von
Eisenbahnmaterial durch die européischen Eisenbahnunternehmungen, um
von der Industrie giinstigste Bedingungen zugebilligt zu erhalten. Alle drei °
Direktoren betonen, dafl eine Vorbedingung zur Herabsetzung der Preise
und gleichzeitigen Verbesserung der Qualitdt die Massenproduktion ist
und dafB diese eine durchgehende Standardisierung des Eisenbahnmaterials
in ganz Europa voraussefzt.

Herr Louis Armand weist auf einen weiteren Vorteil der Standardi-
sierung hin, ndmlich rasche Modernisierung. Er filhrt als Beispiel die Ver-
einigten Staaten an, wo der Ubergang vom Dampfantrieb zum Diesel-
antrieb mit atemberaubender Geschwindigkeit vor sich geht. Die Massen-
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produktion von Standard-Diesellokomotiven hat hohe Qualitit und nied-
rige Kosten und auflerdem gilinstige Kaufbedingungen zur Folge. Die euro-
piischen Eisenbahnen konnten ebenso rasche Fortschritte bei der Moderni-
sierung ihrer Ausriistung und Betriebsmethoden erzielen, wenn Europa in
einen einzigen Markt fiir standardisiertes Eisenbahnmaterial verwandelt
wiirde.

Integrierung wiirde eine bessere Verwendung der Verkehrseinrich-
tungen gestatten. Zu diesem Punkt macht J. J. Oyevaar, bis vor kurzem
Vertreter der hollandischen Regierung im Binnenverkehrsausschuf3 der
Européischen Wirtschaftskommission, folgende Feststellung:

»Das Verkehrspotential muff zur Bewdltigung von Verkehrs-
spitzen ausreichend sein, woraus hervorgeht, daffi in wverkehrs-
schwachen Zeiten eine Reserve vorhanden sein muf. Dies ist ein
krdftiges Argument fiir den europdischen Zusammenschlufl, weil
diese unwirtschaftliche Reserve durch Bildung eines europdischen
Pools bedeutend verkleinert werden kann.“

Ii. Die Aktion

Die Gleichsetzung aller Interessen und Tdtigkeiten eines Landes
mit seiner politischen Souverinitit und der politischen Macht, die
iiber seine Streitkrifte verfiigt, ist die grofite aller Gefahren.

Sir Arthur Salter
Die Titigkeit der ITF
Der Schriftieiter der ITF-Zeitung brachte den Stein ins Rollen, indem
er in einem im Januar 1943 verdifentlichten Artikel die Schaffung ,,wih-
rénd des Krieges, eines Verkehrsrates fiir Europa, eines Organs von Wirt-
schafts- und Verkehrssachverstindigen (einschl. Vertreter der Arbeit-
nehmer) zur Ausarbeitung eines sich auf Europa als wirtschaftliche Ein-
heit stiitzenden Planes zur Organisierung des Verkehrs® beflirwortete.
Am 28. und 29. September 1943 fiihrte die Eisenbahnersektion der ITF
in London eine Konferenz durch und besprach eine von der Dokumen-
tationsabteilung der ITF ausgearbeitete Denkschrift {iber die Nachkriegs-
organisation des europiischen Binnenverkehrs, in der vorgeschlagen wurde,
daf3 die ITF noch wihrend des Krieges ,die Vereinheitlichung des euro-
pdischen Verkehrs zum Zwecke der Schaffung eines Ausgangspunktes fiir
die Organisierung des wirtschaftlichen Lebens Europas auf einer neuen
und hoheren Ebene“ anstreben sollte.
Auf Ersuchen der Eisenbahnersektion trat alsdann der ,Europiische
Verkehrsausschuf3“ der ITF ins Leben. Er begann seine Tatigkeit am
30. November 1943 unter dem Vorsitz des inzwischen verstorbenen John
Marchbank, der gleich zu Anfang vier Grundsédfze aufstellte:
1. In mehrfacher Hinsicht und besonders in bezug auf den Verkehr muf3
Europa als Einheit behandelt werden. .

2. Im europdischen Verkehrswesen muf3 eine vollstindige Koordinie-
rung des Land-, Kiisten-, Binnenwasserstraflen- und Luftverkehrs
Platz greifen.

3. Notaktionen miissen zum Ausgangspunkt einer neuen Verkehrs-

politik gemacht werden.

4. Wir miissen uns des Verkehrs als Hebel zur Erzielung einer besseren

europiischen Ordnung bedienen.

Der Ausschufl fithrte acht Sitzungen durch, wovon die letzte am 30. Sep-
tember 1944 stattfand, und priifte einen ganzen StoB von Dokumenten iiber
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die Vorkriegsverhéltnisse im Verkehr, ehe er einen Bericht annahm, der
eine Erkldrung tiber die ,Grundsitze einer friedenszeitlichen Europédischen
Verkehrsbehorde“ enthilt. Dieser Bericht wurde im Dezember 1944 ver-
o6ffentlicht.

Am 25. November 1947 beschloB der Generalrat der ITF die Einberufung
einer Sonderkonferenz zur Besprechung des europiischen Wiederaufbau-
programms (oder Marshallplans) in seiner Auswirkung auf den euro-
péischen Verkehr. Diese Konferenz fand vom 6. bis 9. April 1948 in Luxem-~
burg statt. Den Delegierten lag eine eindriickliche Reihe von Dokumenten
liber die Nachkriegsverhaltnisse im europdischen Verkehr vor, die.in dem
Nachweis gipfelten, dal Europa einen Verkehrsplan braucht und das ERP
zu seiner Verwirklichung benilitzen sollte. In einer Bezugnahme auf den
Bericht des Jahres 1944 erklirte der Bericht des Sekretariats an die Kon-
ferenz: .

»Die seit Kriegsschlufi gewonnene Erfahrung hat gelehrt, dafi
dieser Bericht einen wahren Beitrag an die Losung europiischer
Verkehrsprobleme darstelite. Dafi er bisher in den mafigebenden
Kreisen noch nicht die erforderliche Unterstiitzung gefunden hat,
ist zum Teil dem fehlenden Wunsch zuzuschreiben, eine Zusam-
menarbeit zwischen den eurgpdischen Violkern herbeizufiithren und
zum Teil der mangelnden Erkenntnis, daff Europe als Einheit
betrachtet werden muf.«

Der Vorschlag auf Schaffung einer Europaischen Verkehrsbehdrde wurde
in einer gemeinsamen Sitzung der Sektionen der Eisenbahner und. der
StraBentransportarbeiter wie auch in der Vollversammlung diskutiert. Die
Eisenbahner und die StraBentransportarbeiter befafiten sich mit den Auf-
gaben einer solchen Behorde und nannten im Lichte der damaligen Ver-
héaltnisse unverziiglich drei:

1. Koordinierung des Verkehrs auf Schiene, Strale und Wasserweg auf
internationaler Ebene.

2. Verteilung des im Rahmen des ERP zur Verfiigung gestellien Ver-
kehrsmaterials nach festzulegenden Regeln und Grundsitzen.

3. Festsetzung der Tarife im internationalen Verkehr.

Der Berichterstatter an die Vollversammlung fiigte jedoch hinzu: ,Bis-
her haben wir auf drei Funktionen der internationalen Behtrde hingewie-
sen, die sich aus den drei von uns gepriiften Problemen ergeben. Es gibt
aber noch weitere, und die ITF niii8te zur Ausarbeitung einer vollstidndi-
gen Aufzdhlung das gesamte Problem dieser Funktionen priifen.®

Die Konferenz nahm zwei EntschlieBungen an, von denen die eine den
wirtschaftlichen Zusammenschlufl beflirwortete, die andere die Errichtung
einer Europdischen Verkehrsbehdrde verlangte. (Beide sind im Kapitel I
teilweise aufgefiihrt.) )

Der KongreB3 des Jahres 1948 in Oslo ersuchte die Eisenbahnersektion,
die Frage der Funktionen einer Europ#ischen Verkehrsbehérde im Lichte
der Erfahrungen bei den Eisenbahnen zu studieren. Dies geschah durch die
Internationale Eisenbahnerkonferenz im August 1949 in Innsbruck. Der
dieser Konferenz vorgelegte Bericht enthielt einen Uberblick iiber Funk-
tionen und Téitigkeit aller bestehenden internationalen Eisenbahnorgani-
sationen, amtlicher wie auch nichtamtlicher Art, von denen keine dazu
geschaffen ist, an den wirtschaftlichen Zusammenschlu Europas beizu-
tragen. Die Konferenz kam zu dem Schluf}, daB der européische Kontinent
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eine BehoOrde mit einem &hnlichen Auftrag braucht, wie ihn 1947 die Bri-
tische Verkehrskommission erhielt, ndmlich:
sein leistungsfihiges, ausreichendes, billiges und ausgewogenes
6ffentliches Binnenverkehrs- und. Hafenwesen fiir den Personen-~
und Giiterverkehr zu schaffen und die Verkehrs- und Hafenein-
richtungen so auszubauen und zu verbessern, dafi die Anspriiche
der Offentlichkeit, der Landwirtschaft, des Handels und der Indu-
strie auf beste und passendste Weise erfiillt werden.”

Etwas weniger allgemein ausgedriickt, bedeutet dieser Auftrag, daB die
Behérde verantwortlich ware fir: Versorgung aller Teile Europas mit in
Menge und Giite ausreichenden Verkehrsmitteln; Kontrolle tiber Ausbau-
investierungen; Kontrolle iiber Investierungen zur Erhohung der Lei-
stungsfihigkeit; Festlegung der Tarife; Streckenzuteilung im internatio-
nalen Verkehr; Vereinheitlichung und Rationalisierung der Betriebs- und -
Verwaltungsmethoden; Normung der Verkehrsmittel und -einrichtungen;
Planung von Herstellung, Verteilung und Instandsetzung des Verkehrs-
materials und der Verkehrseinrichtungen; Planung der Versorgung mit
Treibstoff und Energie. Nicht zuletzt wire es die Pflicht der Behorde:

»In ganz Europa weitgehende Gleichwertigkeit der Arbeits-
bedingungen und des Lebensstandards der Transportarbeiter her-
beizufiihren, die berufliche Tiichtigkeit aller Transportarbeiter, in
Verwaltung und Betrieb, zu fordern und mit ihren nationalen und
internationalen Gewerkschaftsorganisationen Beziehungen anzu-
kniipfen, welche das reibungslose Arbeiten der gesamten Verkehrs-
wirtschaft gestatten.”

SchlieBlich priiften die StraBentransportarbeiter der ITF auf einer Kon-
ferenz in Ziirich im April 1952 die Auswirkungen der Schaffung einer
Européischen Verkehrsbehorde auf ihren Verkehrszweig. Der dieser Kon-
ferenz unterbreitete Bericht enthilt einen Uberblick iiber Gesetze und Ein-
richtungen im zwischenstaatlichen Straflenverkehr der Vereinigien Staa-
ten von Amerika und zeigt, welche Lehren aus der amerikanischen Erfah-
rung gezogen werden koénnen. Die Entwicklung des internationalen Stra-
Benverkehrs hat die europdischen Gewerkschaften der StraBentransport-
arbeiter der Notwendigkeit bewufit werden lassen, europiische Vorschrif-
ten liber Arbeits~- und Ruhezeiten und, soweit moglich, auch iiber andere
Aspekte der Arbeitsbedingungen zu schaffen. Sie sind sich jedoch auch be-
wufit, daB3 die regellose Entwicklung des internationalen StraBenverkehrs
unter dem Antrieb der blinden Kraft des Profitmotivs geeignet ist, eine
Lage voll wirtschaftlicher Gefahren und sozialer Ubel zu schaffen, deren
Leidtragende die StraBentransportarbeiter sind. In ihrer EntschlieBung
erkléren sie, daB

»das Problem einer rationellen Organisierung des Strafien-
verkehrs nur im Rahmen einer Organisierung des europdischen
Verkehrs in seiner Gesamtheit losbar ist;“

und dafi
»die Nachkriegsereignisse auf dem Gebiete des Verkehrs die
Richtigkeit des Vorschlags der ITF auf Schaffung einer Europd-
ischen Verkehrsbehorde bestitigen.“ ’ ’

Die ITF in amflichen internationalen Kérperschaften

Die ITF hat das Recht einer Veriretung in verschiedenen amtlichen
internationalen Korperschaften erwirkt, die sich mit dem européischen Ver-
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kehr befassen. Es folgt eine kurze Beschreibung der Bemiihungen der ITF
bei diesen Stellen. .

Wihrend des Krieges gab es in London einen von den allilerten Regie-
rungen eingesetzten technischen beratenden Ausschufl fiir Binnenverkehr
(TACIT), der mit der Vorbereitung des Wiederaufbaus des Verkehrswesens
auf dem europidischen Kontinent unmittelbar nach der Befreiung beauf-
tragt war. Dank der Vermittlung Ernest Bevins erhielf die ITF eine Ver-
tretung in diesem AusschuB3. In bezug auf langfristige Verkehrspolitik taten
wir in diesem Organ das einzige, das. sich als méglich erwies: Wir befiir-
worteten die Konstruktion eines europdischen Normaleisenbahnwagens,
der so gebaut ist, daB3 er jederzeit mit der automatischen Kupplung ver-
sehen werden kann, und wir forderten die Aufnahme der Produktion die-
ses Normalwagens unmittelbar nach der Befreiung des Kontinents. Die
Techniker waren mit uns einig, die maBgebenden Politiker jedoch miB-~
achteten unseren Vorschlag und den‘Rat der Techniker.

Die TACIT wurde 1945 in die Europidische Zentrale Binnenverkehrs-
organisation verwandelt. Auch in diesem Organ vertraten wir den Stand-
punkt, daB die vielen Tausende zerstdrter Eisenbahnwagen durch Normal-
wagen zu ersetzen waren, die in der Zukuntt jederzeit mit der automa-
tischen Kupplung ausgestattet werden kdnnen. Wiederum miflachteten die
maBgebenden Politiker unsere Forderung.

Auf die ECITO folgte 1947 der Binnenverkehrsausschufl der Européischen
Wirtschaftskommission (ECE). Dieses neue Organ brauchte ein Jahr, bis
es eingespielt war. Alsdann warfen wir wiederum das Problem der Stan-
dardisierung der Eisenbahnwagen auf. Drei Jahre sp#ter hatten wir Erfolg.
Seither wurde das Problem einer umfassenderen Standardisierung des
Eisenbahnmaterials auf die Tagesordnung der ECE gesetzt. Besprechungen
{iber die Wiedereinfihrung der in der Vorkriegszeit geltenden Reglemente
fiir den Austausch von Rollmaterial zwischen den europidischen Eisen-

“bahnbetrieben boten Gelegenheit, fiir ein€ Rationalisierung der Arbeit der
allzu zahlreichen internationalen Eisenbahnkérperschaften einzutreten und
die Integrierung des européischen Verkehrs zu befiirworten. Besprechungen
liber die Verkehrskoordinierung wurden benutzt, um die Notwendigkeit
eines europiischen Verkehrsplanes zu betonen, ohne den eine Koordinie-

-rung nicht erzielt werden kann. Besprechungen iiber Vorschriften im inter-
nationalen europidischen StraBenverkehr wurden benutzt, um die Not-
wendigkeit eines europiischen Gegenstiickes zum ,Interstate Commerce
Act* der Vereinigten Staaten zu demonstrieren, das eine Handhabe zur
Festlegung wirtschaftlicher, technischer und kommerzieller Normen, be-
sonders aber einheitlicher Arbeitsbedingungen, schaffen wiirde, die fir
den gesamten internationalen StraBenverkehr auf dem europiischen Kon-
tinent giiltig wéiren.

Der Binnenverkehrsa}usschuﬁ der Internationalen Arbeitsorganisation
trat im Dezember 1945 in London zusammen. Im Unterausschuf3 fiir Eisen-
bahnwesen erzielten die Wortfithrer der ITF die Annahme einer Ent-
schlieBung liber den Wiederaufbau der Eisenbahnen in kriegsverwiisteten
Lindern, die den Gedanken einer Européischen Verkehrsbehiérde enthielt.
Die EntschlieBung erklirte:

»Es ist duperst wichtig, daf die Regierungen den mit der Organi-
sierung des Verkehrs in Europa beschiftigten internationalen
Organisationen ausreichende Befugnisse erteilen, um ein Maximum
an Koordinierung und ein Minimum an Aufschub zu erzielen. Nach
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Meinung des Untersuchungsausschusses ist es hochst erwiinscht,
einen Gesamtplan fiir die Behebung der Schiden in Europa auszu~
arbeiten, der fiir die bestmogliche Verwendung wvon Material,
Reparaturwerkstitten und Facharbeitern sorgt . . .

Die Tagung des Binnenverkehrsausschusses der YAO im Dezember 1951
bot Gelegenheit, sich fiir die Regelung der Arbeitsbedingungen im inter-~
nationalen StraBienverkehr Europas einzusetzen und nebenbei ein euro-
piisches Gegenstiick zur ,,Interstate Commerce Commission“ (bundesstaat-
liches Verkehrsamt) der Vereinigten Staaten zu beflirworten.

Es gibt zwei weitere, sich mit europédischen Verkehrsfragen befassende
amtliche internationale Korperschaften, in denen die ITF nicht vertreten
ist, nédmlich den Binnenverkehrsausschufl der OEEC und den Europarat.
Zwar gestatten die Satzungen der OEEC die Beteiligung der ITF an ihrer
Arbeit, und die ITF driickte den Wunsch aus, an dieser Arbeit beteiligt zu
sein; es kam jedoch nicht dazu. Der Europarat kann, wenn er will, Sach-
verstindige an der Arbeit seiner technischen Ausschiisse beteiligen, in
diesem Fall des Ausschusses fliir Wirtschaftsfragen und des Sonderaus-
schusses fiir Verkehr. Diese Ausschiisse haben jedoch Verkehrsfragen
besprochen und Pline fiir eine Europ#ische Verkehrsbehorde bzw. ein
Européisches Verkehrsamt ausgearbeitet, ohne die ITF ins Vertrauen zu
ziehen.

Die europiischen Regierungen sind dagegen

Nie haben die europiischen Regierungen den Wunsch gezeigt, auf dem
Gebiet des Verkehrs von dem ,hergebrachten Begriff getrennter nationaler
Wirtschaftseinheiten“ abzuweichen. Als sie im November 1942 die TACIT
schufen, sorgten sie bald dafiir, da3 die in der Zeit der Befreiung auf dem
Kontinent titige Notorganisation fiir den Verkehr gewisse Grenzen nicht
liberschreiten sollte. Nach Abschiufl der Vorberatung der Verkehrsprobleme
gaben sie durch die TACIT bekannt, dal ,die Verantwortung fiir den
Betrieb der Verkehrseinrichtungen innerhalb jedes Landes bei den be-
treffenden nationalen Behérden liegt®.

Die ,Relief and Rehabilitation Administration“ der Vereinten Nationen
nahm auf ihrer Konferenz in Atlantic City eine EntschlieBung an, die
ausdricklich feststellt, dal ,jede nationale Verwaltung ihre souverdne
Macht-in Verkehrsfragen in ihrem eigenen Land behalten® soll.

Im Mai 1945 wurde die ECITO geschaffen. Ihr Ziel war, ,die Befor-
derung des Nachschubs fiir Streitkréfte und Zivilbevolkerungen und die
rasche Heimschaffung vertriebener Personen sicherzustellen sowie Be-
dingungen zu schaffen, unter welchen der normale Verkehrsablauf rascher
wiederhergestellt werden kann®. Der Artikel tiber die ausfiihrenden Be-
fugnisse zeigte, da3 die Hauptaufgabe der ECITO darin bestand, den ein-
zelnen Regierungen bei der Wiederherstellung des Verkehrs auf ihren
Gebieten und der méglichst raschen Wiedererlangung der vollen Herr-
schaft Uber ihn beizustehen. In weniger als zwei Jahren gelang ihr die
Losung dieser Aufgabe. Schon gegen Ende 1946 erfolgte der BeschluB, die
ECITO in sehr naher Zukunft aufzulésen. Die ECITO tat aber noch mehr:
Durch Wiederherstellung des Verkehrs und der Souverinitit schuf sie die
Vorbedingungen fiir das Wiederaufleben der zahlréichen internationalen
Stellen, die in der Zwischenkriegszeit die komplizierten Vorkehrungen
durchfiihrten, die unter dem Regime der nationalen Souverinitit im inter-
nationalen Verkehr erforderlich sind. Alle diese internationalen Stellen
wurden ins Leben zuriickgerufen und mit ihnen ihre ,raison d’étre®, nim-
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lich alle die komplizierten technischen und verwaltungsmiiﬁigen Vor-
kehrungen, die der Krieg hinweggefegt hatte.

Dije ECITO wurde im Juni 1947 aufgeldst. An ihre Stelle trat ein voéllig
neues Organ, der Binnenverkehrsausschuf3 der ECE. Wie seine Vorlduferin
kann der Binnenverkehrsausschuf3 nur in beratender Eigenschaft auf-
treten, und auBlerdem sieht sein Arbeitsauftrag ausdriicklich vor, da8 er
»keine Schritte in bezug auf irgendein Land ohne die. Zustimmung der
Regierung dieses Landes” unternehmen kann. Innerhalb dieser Schranken
besteht seine wichtigste Mission darin, ,die Verstidndigung zwischen den
Regierungen iber langfristige Binnenverkehrspolitik in Europa zu fér-
dern®.

Im Versuch, diese Verstdndigung herbeizufiihren, ist der Ausschu3 auf
zwei Bewihrungsproben gestofien, die eine von kleinerer, die andere von
groflerer Bedeutung.

Die kleinere Bewidhrungsprobe ist. die Regelung des internationalen
Straenverkehrs in Europa. Zur Zeit sind an diesem Verkehr rund einige
hundert Betriebe und einige tausend Fahrzeuge beteiligt. Angesichts seines
moglichen Wachstums glaubt man, daf3 Vorschriften erforderlich sind, schon
bevor dieser Verkehrszweig einen beachtenswerten Umfang erreicht hat.
Gegenwiirtig besteht die Absicht, ‘technische, rechtliche, kommerzielle und
wirtschaftliche Normen und Regeln in Kraft zu setzen, die fiir alle im inter-
nationalen StraBlenverkehr in Europa beteiligten Unternehmen Giiltigkeit
haben. Die Diskussionen iiber diesen Gegenstand lassen erkennen, daf3 es
unmoglich ist, Vorschriften auszuarbeiten, die in keinem Punkt von der
nationalen Gesetzgebung des einen oder anderen der beteiligten euro-
péischen Linder abweichen. Die Lisung der Schwierigkeit besteht darin,
entweder dafiir zu sorgen, dafi die européischen Vorschriften den Vorrang
vor der nationalen Gesetzgebung haben oder die nationale Gesetzgebung
den vereinbarten europédischen Vorschriften anzupassen. Es ist noch nicht
gewill, ob man dem ersten Verfahren zustimmen wird. Wenn zum
zweiten Verfahren gegriffen wird, werden wahrscheinlich viele Jahre
vergehen, ehe irgendeine Regelung wirksam werden kann.

Die zweite Bewdhrungsprobe hat mit dem Problem der Verkehrs-
koordinierung zu tun. Im Juli 1951 kam der Ausschuf3 zu dem SchluB, daf3
Seine wichtigste Aufgabe augenblicklich die ,Koordinierung der Kapital-~
anlagen in den verschiedenen Zweigen des internationalen Verkehrs® ist.
Im Januar 1952 wurde eine besondere Tagung veranstaltet, um einen An-
fang zu machen, Auf dieser Tagung schien die Mehrheit des Ausschusses
jedoch Angst vor dem Mut zu bekommen, den er sechs Monate frither
gezeigt hatte. Anstatt den Versuch der Festlegung einiger Grundsitze fiir
die Koordinierung der Investitionen im europiischen Verkehr zu unter-
nehmen, beschloB er, die Sachverstéindigen um die Ausarbeitung weiterer
Berichte zu ersuchen, und zwar iiber die sozialen, wirtschaftlichen und
finanziellen Aspekte und Auswirkungen:

a) der Freiheit der Wahl des Verkehrsmittels durch die Beniitzer;

b) der Freiheit des Werkverkehrs;

¢) der Beforderungspflicht;

d) der sozialen und wirtschaftlichen Lasten der verschiedenen Verkehrs-

arten und die ihnen gew#hrten wirtschaftlichen Vorteile.

Diese Fragen werden schon seit einem Vierteljahrhundert diskutiert und
studiert. Neue Untersuchungen anzuordnen, bedeutet ganz einfach, daB
man sich vor der Aufgabe drilickt. Der wahre Grund, weshalb man prak-
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tische Schritte verschob, ist nicht der, dal weitere Kenntnisse erforderlich
sind. Die Sachverstindigen haben erkannt, da sie nur auf der Grundlage
eines europdischen Verkehrsplanes arbeiten kénnen und deshalb mit der
Aufstellung eines solchen Planes beginnen miissen. Bisher haben sie von
ihren Regierungen weder die Erlaubnis noch den Auftrag erhalten, diese
Aufgabe anzupacken. Jede Regierung ist eine Hiiterin nationaler und pri-
vater Interessen, und jede Regierung weil3, daB3 es unmoglich ist, den euro-
paischen Verkehr auf rationelle und verantwortliche Weise zu planen,
ohne daf einige dieser Interessen in Mitleidenschaft gezogen werden. Dieser
Interessenkonflikt 1&hmt z.Z. den Binnenverkehrsausschu3 der ECE und
wird ihn weiterhin ldhmen, solange die Regierungen nicht beschlieBen, die
européischen Interessen iiber andere Interessen zu stellen.

In StraBburg gibt es zwei Organe, die aus Parlamentsvertreten zu-
sammengesetzte Beratende Versammlung und den aus Regierungsverfre-
tern bestehenden Ministerausschul3. Die Beratende Versammlung besprach
den Bonnefous-Plan fiir eine Europiische Verkehrsbehorde — eine Paral~
lele zum Schuman-Plan — unter Anwesenheit so weniger Mitglieder, da
der Vorsitzende sich weigerte, eine Abstimmung durchzufiihren. Infolge-
dessen wurde der Plan dem Ministerausschuf3 nicht vorgelegt.

Ein zweiter Plan, der die Errichtung eines Europiischen Verkehrsamtes
mit rein beratenden Aufgaben bezweckt, wurde vom AusschuB} fiir Wirt-
schaftsfragen ausgearbeitet, von der Beratenden Versammlung jedoch nicht
besprochen.

Im April 1952 setzte der franzdsische Verkehrsminister Parlament und
Offentlichkeit von der Absicht der franzosischen Regierung in Kenntnis,
eine Europakonferenz zum Zwecke der Schaffung einer europiischen Ver-
kehrsgemeinschaft einzuberufen, die zunichst ausschlieBlich die Eisen-
bahnen umfassen wiirde. Alle Versuche, Auskiinfte {iber diesen neuen Plan
zu beschaffen, sind ergebnislos verlaufen, und aus direkten Anfragen ist
der Eindruck entstanden, daB ein konkreter Vorschlag noch nicht vorliegt.

III. SchiuBifolgerungen

Konnte nicht eine europdiische Foderation geschaffen werden,
deren Aufgabe es wiire, die Interessen aller mdglichst weitgehend
aufeinander abzustimmen und die Zusammenarbeit zu fdrdern
durch Ausarbeitung eines Ausbauplanes fiir alle Produktions-
zweige, der in einer gemeinsamen Anstrengung alle nebensichlichen
Rivalitdten aus dem Weg rdumen wiirde? Alle auf dieses Ziel
gerichteten Bemilhungen werden die Unterstiitzung der aktiven
franzosischen Gewerkschaftler finden.

Charles Laurent,

Generalsekretdr des franzdsischen Beamtenbundes,
Abgeordneter der Widerstandsbewegung im Parla-
ment von Algier, Nationaler Befreiungsausschufi 1943.

Das Mogliche
Die Erfahrung zeigt, daf3 eine européische Stelle fiir den Verkehr rasch
und gut arbeiten kann, sofern die Regierungen ihr einen Auftrag und die
erforderlichen Befugnisse erteilen. Die ECITO 16ste die groBe Aufgabe der
Ermoglichung des internationalen Verkehrs in den Jahren 1945 und 1946,
als groBe Mengen von dringend benotigten Giitern iiber den ganzen euro-
piischen Kontinent transportiert und Millionen Menschen heimgeschafft
werden mufBiten. Sie lenkte den Verkehr liber ein Netz von Eisenbahnen,
Wasserwegen und StraBen, von welchen gréfere Teile, wenigstens anfing-
lich, an zahlreichen wichtigen Stellen voneinander abgeschnitten waren.
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Ein grofer Teil des Verkehrs mufite Giber ungewohnliche Strecken geleitet
werden. Die Verfigbarkeit der VerKehrsmittel am falschen Ort auf der
falschen Strecke diktierte oft ungewothnliche Lésungen fiir die Probleme
des Verkehrsablaufs, und die ECITO wandte sie an. Sie konnte es tun,
weil damals fiir kurze Zeit keine Regierung auf ihrer nationalen Sou-
verinitdt beharrte. . .

Auch die ECE hat gute Arbeit geleistet. Sie hat die internationalen
Eisenbahnkérperschaften erfolgreich zur Rationalisierung ihrer Arbeit und
zum Anpacken des Problems der Standardisierung angehalten. Sie hat die
Regierungen zum Abschlufl einer Reihe von Abkommen iiber die Beniitzung
der StraBen durch auslédndische Fahrzeuge veranlaBt. Der Transport ver-
derblicher Giiter wurde beschleunigt durch Mafinahmen, die auf Anregung
der ECE beschlossen wurden. Die Zollformalititen wurden vereinfacht,
und die nationalen Haftpflichtversicherungsausweise wurden im inter-
nationalen Straflenverkehr gliltig erklért. Viel gute Arbeit dieser Art wird
immer noch geleistet. Alle diese Probleme waren ihrem Wesen und Umfang
nach von kleiner Bedeutung, storten jedoch den internationalen Verkehr
sehr. Die ECE hat durch die rasche Wegrdumung bzw. Verkleinerung dieser
Hindernisse eine grofie Leistung vollbracht. Andererseits ist zu sagen, daB
die ECE auf diesem Gebiet nur deshalb Erfolg hatte, weil die Regierungen
es so wollten, und die Regierungen wollten es, weil der Erfolg ihre Sou-
veranitdt nicht schwichte, sondern stiarkte. .

Vorschriften fiir den européischen Straflenverkehr wiirden die nationale
Souverinitit nicht merklich einschrinken; es geht jedoch um den Grund-
satz. Die Arbeit ist deshalb langsam uqd der Erfolg immer noch ungewif. -

Die Koordinierung der Investitionen im Verkehr fordert einen euro-
péischen Verkehrsplan, der mit GewiBlheit die Aufgabe einiger jetzt durch
die nationale Souverdnitéit geschiitzter Interessen verlangen wiirde., Die
Regierungen zogern deshalb immer noch.

Die Ausarbeitung einer européischen Tarifpolitik steht auf der Tages-
ordnung der ECE. Da sie jedoch einen wichtigen Aspekt der nationalen
Souveridnitidt beriihrt, haben selbst die Optimisten nur schwache Hoff-
nungen, dal3 dieses Problem in absehbarer Zukunft in Angriff genommen
werden wird. .

" Selbstverstindlich sind diese Probleme nicht einfach; wenn man aber
allzusehr auf diejenigen héort, welche die Schwierigkeiten betonen, 13uft
man Gefahr, das grundlegende Problem aus den Augen zu verlieren, ndm-
lich die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit Europas, die sich nur durch
wirtschaftlichen Zusammenschluf erzielen 1if3t.

Die Kluft zwischen Wort und Tat

Es besteht deshalb eine tiefe Kluft zwischen den Worten, welche die euro-
pédischen Regierungen in die Satzungen der internationalen Organisationen
hineingeschrieben haben,sund ihren Taten. Um die Regierungen zur Ein-
haltung ihrer Versprechen zu veranlassen, miissen sie unter Druck gesetzt
werden.

Die ECE ist eine zwischenstaatliche Organisation, bei der die ITF be-
ratenden Status besitzt. Dieser Status geniigt nicht, um Druck auf die
Regierungen auszutiiben.

Die StraBburger Versammlung, oder doch wenigstens eine grdflere
Gruppe der Mitglieder dieser Versammlung, kénnte Druck auf den Minister-
ausschuf3 ausiiben. Wenn jedoch eine Gruppe von Mitgliedern der Ver-
sammlung die Schaffung einer Européischen Verkehrsbehdrde verlangt,
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sollte sie besser lber internationale Verkehrsfragen orientiert sein, als
Politiker es gewohnlich sind, und dazu wire Zusammenarbeit zwischen ihr
und der ITF erforderlich. Ohne die ITF als treibende Kraft besteht wenig
Wahrscheinlichkeit, daB die StraBburger Versammlung auf diesem Gebiet
tiichtige Arbeit leisten und letzten Endes den Ministerausschufl iiberzeugen
kann. .

Eine verpafite Gelegenheit

Die dank ERP trotz mangelnden Zusammenschlusses erfolgte Erholung
Europas und die verstrichene Zeit machen die Erreichung des Zieles der
ITF nicht einfacher. Im Gegenteil! Der Krieg hat Bedingungen geschaffen,
aus denen man fiir die Vereinheitlichung des europiischen Verkehrs hitte
Vorteil ziehen konnen. Der alte Apparat der zahllosen internationalen
Stellen, die zur Durchfiihrung des infernationalen Verkehrs unter dem
Regime der nationalen Souverinitdt erforderlich waren, lag damals in
Triimmern und konnte nicht rechtzeitis wieder aufgebaut werden zur
Organisierung des kontinentalen Verkehrs in der Zeit der Befreiung und
des Wiederaufbaues. Ein Ersatz war notig, den die europiischen Regie-
rungen durch den einfachen und einzigen Mechanismus der ECITO schufen.
-Dieser Mechanismus erwies sich als wirksam, obschon er schon von vorn-
herein behindert wurde durch die Tatsache, daff es sich um einen bloBen
Behelf handelte und obschon er durch eine eingehende und umstandliche
politische Kontrolle gehemmt wurde, die nach dem Beitritt der UdSSR
im September 1945 der ECITO iiberhaupt jedes Arbeiten unméglich machte.
Anstatt sie zum Ausgangspunkt einer neuen, stindigen Einrichtung zu
machen, wurde die ECITO aufgelost, schon ehe der alte Apparat, den sie
erfolgreich ersetzt hatte, wieder funktionierte. Eine Gelegenheit, wie sie
nur das Ungliick eines Krieges schafft, war verpaft.

Das Bediirfnis einer Integrierung des europiischen Verkehrs bleibt

Das Bediirfnis einer Integrierung des europiischen Verkehrs hat aller-
dings nicht abgenommen. Der europédische Verkehr muf3 integriert werden,
wenn die europidische Wirtschaft integriert werden soll.

Die ITF braucht nicht mehr zu beweisen, da3 der Vorschlag durchfiihr-
bar ist. Auch ist es nicht notwendig, den Entwurf einer Verfassung vor-
zulegen. Wer die europédischen Verkehrsprobleme kennt, der weif3, welche
Aufgaben eine Européische Verkehrsbehtrde haben miifite. Wenn die euro-
paischen Regierungen einmal entschlossen sind, diese Aufgaben einem
europédischen Verkehrsorgan zu libertragen, wird ihnen die Ausarbeitung
einer Verfassung keine Schwierigkeiten bereiten.

Die Aufgabe der ITF bleibt dieselbe: ihre Mitgliedsorganisationen durch
ihre Verdtffentlichungen aufzukliren; sie dazu anzuhalten, in ihren eigenen
Liandern die Offentlichkeit aufzuklidren undDruck auf ihreRegierungenund
Parlamente auszuiiben; von ihrem Vertretungsrecht in amtlichen inter-
nationalen Korperschaften Gebrauch zu machen, um die im europdischen
Verkehrsgeschift herrschende Sinnlosigkeit hervorzuheben und bei jeder
passenden Gelegenheit Losungen zu befiirworten, die geeignet sind, die
Integrierung des europdischen Verkehrs zu férdern und schlieBlich zu
der Errichtung einer Européischen Verkehrsbehorde zu fithren, die beauf-
tragt ist, den Interessen der europidischen Gemeinschaft zu dienen.

P. Tofahrn, Berichterstatter
London, 16. Juni 1952
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Entwurf einer EntschlieSung

1. Die Umgestaltung Europas zu einer wirtschaftlichen Einheit ist fiir die
Nationen dieses Kontinents eine Bedingung ihres Weiterbestehens als
sich selbst geniigende, freie und demokratische Gemeinschaften;

2. ein einheitliches Verkehrswesen ist eines der wesentlichen Mittel zur
Herbeifiihrung einer fortschreitenden Vereinheitlichung.der européischen
Wirtschaft in ihrer Gesamtheit sowie zur Sicherung der richtigen wirt-
schaftlichen, sozialen, politischen und-kulturellen Entwicklung Europas;

3. der Grad der im europdischen Verkehr erzielten Einheit darf als ver-
laBlicher Mafistab des Fortschritts gelten, der bei der Ausfithrung der
erklédrten Absicht der europiischen Regierungen, die fiir den Erfolg der
europdischen Zusammenarbeit notwendigen Einrichtungen zu schaffen,
erzielt worden ist;

4. die internationale Zusammenarbeit in ihrer traditionellen und auch
heutigen Form, d.h. rein fiir den Zweck der Ausarbeitung und Durch-
fithrung technischer, rechtlicher und verwaltungsméifiger Vorschriften
fiir den internationalen Verkehr, bietet nur Scheinlésungen, weil sie
unmoglich zu dem erforderlichen Zusammenschluf3 der européischen
Verkehrsapparate fithren kann.

5. Wirtschaftliche MaBnahmen im Verkehr auf dem europdischen Kon-
tinent setzen das Vorhandensein einer Europiischen Verkehrsbehorde
voraus. .

" Der unter den Auspizien‘ der ITF vom 16. bis 23. Juli 1952 in Stockholm
tagende 22. internationale Transportarbeiter-Kongref3

6. stellt fest:

a) Die ITF hat Pionierarbeit geleistet, indem sie zur rechten Zeit und in
geeigneter Weise die Vereinheitlichung des eurcpiischen Verkehrs
gefordert hat;

b) die ITF hat diesen Gedanken selbst gegeniiber Kriften vertreten,
die vom veralteten Begriff getrennter natlonaler Wirtschaftseinheiten
vollig eingenommen sind;

~ ¢) die Politik der ITF findet ihre Rechtfertigung darin, dafl amtliche
nationale und internationale Organe sich gegenwirtig mit Plénen
zur Schaffung einer neuen européischen Verkehrsstelle befassen;

[}

7. erklirt, daB es die Pflicht der ITF ist, den Bestrebungen, diesem Ge-
danken Achtung zu verschaffen und Mittel und Wege zu seiner Um-
setzung in die Tat zu ﬁnden ihre volle Unterstiitzung zu gewéhren, so-
fern diese Bestrebungen geeignet sind, das von der ITF Verfolgte Ziel
zu fordern;

8. beschliefit, das Sekretariat der ITF zu beauftragen, sich nach wie vor
fiir eine rationelle wirtschaftliche Struktur des kontinentalen Verkehrs
einzusetzen und dabei die Schwichen der gegenwirtigen, Europa arm
machenden Ordnung blofizustellen und auf die Mingel vorgeschlagener
Losungen hinzuweisen, die nicht berechnet sind, durch eine vollig neue
Organisationsform zum wirtschaftlichen Zusammenschluf3 Europas zu
flihren.
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Bericht iiber die Abiinderungsvorschlige
zu den Satzungen

Vorgeschichte

Auf unserem Stuttgarter Kongrefi im Juli 1950 wurde ein ,Satzungs-
und Wahlausschuf3“ eingesetzt, der die doppelte Aufgabe hatte: a) Vor-
schlidge fiir die iibliche Einteilung der angeschlossenen Organisationen in
nationale und regionale Gruppen zwecks ihrer Vertretung im Generalrat
auszuarbeiten; b) die vom Exekutivkomitee unterbreiteten Abanderungs-
vorschldge zu den Satzungen zu prifen und dariiber Bericht zu erstatten.
Der Grund, weshalb der Satzungs- und Wahlausschu3 mit dieser dop-
pelten Aufgabe beauftragt wurde, lag darin, 428 einer der Abidnderungs-
vorschlige — der spiter angenommen wurde — die Zusammensetzung des
Generalrates beriihrte.

Der Satzungs- und Wahlausschuf3 schloB seinen Bericht an den Kon-
gref3 mit der Bemerkung: ,Der Ausschufl erachtet, daf die gegenwértigen
Satzungen, insbesondere die Bestimmungen das Exekutivkomitee und
den Generalrat betreffend einer griindlichen Revision bediir-
fen, und der Ausschufi empfiehlt dem KongreB, ein Komitee einzusetzen
und dieses mit der Priifung der Statuten zu beauftragen zum Zwecke der
Vorlage solcher Anderungsvorschlige, die als erwiinscht erscheinen.«

Der Bericht wurde gutgeheiien daher die jetzt dem Xongre vor-
liegenden Abidnderungsantrige zu den Satzungen.

Die Bestellung des mit der Revision zu beauftragenden Satzungsaus-
schusses wurde dem Exekutivkomitee iiberlassen, das auf seiner Londoner
Tagung im Januar 1951 zu Mitgliedern des Ausschusses ernannte:

R. Bratschi Prisident der ITF

A. Deakin Mitglied des Exekutivkomitees

T. Gomez Mitglied des Exekutivkomitees

T. Yates Mitglied des Geschiftsfiihrenden Ausschusses

P.de Vries Mitglied des Stuttgarter Satzungs- und
‘Wahlausschusses

O. Becu Generalsekretiar

Der Satzungsausschuf3 trat dreimal zusammen: am 3. und 4. Mai 1951
in London, am 22, und 23. September 1951 in Bern und am 9. Oktober 1951
in Marseille. Der vom Ausschull ausgearbeitete Entwurf neuer Satzungen
wurde vom Exekutivkomitee am 17, und 18. April 1952 in Amsterdam in
Anwesenheit der Mitglieder des Satzungsausschusses gepriift. Auf zwei
Tagungen des Satzungsausschusses war T. Yates durch D. S. Tennant ver-
treten.

Arbeitsauftrag

Wie aus dem Vorstehenden ersichtlich, war der Satzungsausschyf zu
einer Totalrevision der Satzungen ermichtigt. Einige Punkte waren jedoch
ausdriicklich. erwdhnt worden.

Bei der Unterbreitung des Berichtes des Satzungs- und Wahlaus-~
schusses an den Kongrefl hatte der Berichterstatter P, de Vries bemerkt:
»Zu einem gegebenen Zeitpunkt war die ITF iiberwiegend europiisch in

_ihrer Zusammensetzung. Heute jedoch hat sie iiber zwei Millionen Mit-
glieder in anderen Kontinenten und davon eine Anzahl in Weltteilen, die
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von Europa sehr entfernt sind. Es it durchaus zu wiinschen, dal die Ge-
werkschaften in fern entlegenen L#ndern direkten Kontakt mit denen
Europas und anderer Weltteile bekommen, Aber wenn ihnen volles Ver-
tretungsrecht auf Kosten der Foderation gewdhrt wird, so kdnnte dieses
eine unertrigliche Biirde flir die Finanzen der ITF darstellen. Besonders
wenn man in Betracht zieht, da unter den gegenwirtigen Verhéltnissen
die Beitrége vieler und sogar der meisten dieser Gewerkschaffen nicht
ausreichen, um die Reisekosten eines Generalratsmitgliedes einmal im
Jahr aufzuwiegen; von einem Beitrag an die Kosten der Dienste, die die
ITF ihnen anderweitig erweist, ganz zu schweigen. Mit der Zeit wird
diese Lage sich zweifelsohne zum Besseren wenden, aber inzwischen
machen praktische Griinde es notwendig, die Anzahl der Vertreter solcher
Gewerkschaften im Generalrat einigermaBen zu beschréanken. Es 186t sich
sehr wohl begriinden, ein Verhiltnis herzustellen zwischen der Vertretung
im Generalrat und den Beitréigen an die ITF.*

Der Stuttgarter Mandatpriifungsauschu hatte in einem einstimmig
angenommenen Bericht erklért: ,,Die Kommission hilt es fiir ihre Pflicht,
darauf hinzuweisen, daBl hinsichtlich der den Organisationen nach Arti-
kel X1V, Ziff. 4 und 5 der ITF-Satzungen zustehenden Stimmen Schwie-
rigkeiten aufgetaucht sind. Sie ist der Uberzeugung, daB die Anwendung
dieser Bestimmungen, wie sie augenblicklich in Kraft sind, Auswirkungen
haben wiirde, deren Vermeidung sie fiir ratsam h#lt. Die Kommission
empfiehlt daher den fiir Satzungsfragen zustédndigen Organen, diese Frage
nach allen Gesichtspunkten hin zu priifen, um sicherzustellen, daB3 das
Stimmrecht auf die eine oder andere Art auf die an die ITF gezahlten
Beitrige abgestimmit wird.”

Auch das Exekutivkomitee machte einige Bemerkungen zu den Satzun-
gen, als es sich auf der anléfllich des Stuttgarter Kongresses abgehaltenen
Tagung mit der Frage der Zusammensetzung des Generalrates befafite.
Es wies darauf hin, daB3 die strenge Anwendung der Satzungen in ihrer
gegenwirtigen Form seltsame Folgen hiitte, besonders was die Vertretung
Deutschlands, Grofibritanniens, Yapans und Indiens betrifft. Grofibritan-
nien, das mehrere angeschlossene Organisationen aufweist, hitte An-
spruch auf vier Vertreter, Deutschland dagegen, das zwei angeschlossene
Organisationen besitzt, nur auf zwei. Indien dagegen, das sozusagen kei-
nen Beitrag an das Einkommen der ITF leistet, jedoch eine groBe Mit-
gliederzahl aufweist, hitte Anspruch auf drei Vertreter, Japan auf vier,
obschon es viel weniger beitrégt als Deutschland.

Auch das Exekutivkomitee kam zum SchluB, daB die Satzungen einer
griindlichen Revision bediirfen. Im Laufe der Diskussion brachten seine
Mitglieder die Anregungen vor, die wir nachstehend auffithren. Der
Satzungsausschuf3 hielt nieht alle fiir durchfithrbar oder erwiinscht; sie .
sind jedoch hier aufgefiihrt, damit die KongreBdelegierten einen vollen
Einblick in alle Vorschlige und Anregungen erhalten, die dem Ausschull
unterbreitet wurden. Sie lauteten:

Die Bestimmungen iiber die Vertretung vvirken sich fiir die gro-
Beren Organisationen allzu nachteilig aus.

Der Generalrat ist abzuschaffen. Dafiir ist ein gréfieres Exeku-
tivkomitee zu bilden, in dem die verschiedenen Fachsektionen der
ITF besser vertreten sind.
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Da der Generalrat nichts anderes ist als ein etwas kleinerer
Kongref3, sollten die an seinen Tagungen teilnehmenden Organisa-
tionen die Kosten ihrer Vgrtretung selbst tragen.

Ein besserer Vertretungsplan konnte sich auf den regionalen
Aufbau stiitzen.

Eine Vertretung der entlegenen Linder auf dem KongrefB ist
wichtiger als ihre Vertretung im Generalrat.

Organisationen, die weniger als die Hilfte des normalen Bei-
trags zahlen, sollten im Generalrat nicht auf Kosten der ITF ver-
treten sein. ‘

Die neuen Satzungen sollten vorsehen, daB die Sitze im Exeku-
tivkomitee z. T. stindig, z. T. durch Wahl zu besetzen sind.

Auf seiner Tagung in London im Januar 1951 beschlofl das Exekutiv-
komitee, auch die Frage eines rascheren Verfahrens bei dringend erfor-
derlichen Solidarititsaktionen an den SatzungsausschufB zu liberweisen.

Zusammenfassung

Der SatzungsausschuB wurde also mit einer Totalrevision der Satzun-
gen beauftragt, unter besonderer Beriicksichtigung folgender drei Punkte:

1. Die Vertretung im Generalrat ist irgendwie mit den Beitréigen
an die ITF zu verkniipfen.

2. Die Stimmenzahl auf Kongressen ist irgendwie mit den Bei-
trigen an die ITF zu verkniipfen.

3. Fiir Solidaritdtsaktionen ist ein rascheres Verfahren festzulegen.

Nach Abschluf3 seiner Arbeiten unterbreitete der Satzungsausschufl
dem Exekutivkomitee den Entwurf neuer Satzungen der ITF., Das Exe-
kutivkomitee befafite sich mit diesem Entwurf auf seiner Tagung vom
17. und 18. April 1952 in Amsterdam und genehmigte ihn mit wenigen
Anderungen. Er wird hiermit dem Kongre$3 zur Beratung und BeschluB3-
fassung unterbreitet.

Kommentar zu den Vorschiigen

Zur Erleichterung des Vergleichs sind die alten und neuen Satzungen
einander gegeniibergestellt. Auf jeden veridnderten Artikel bzw. Absatz
folgt eine kurze Erklirung der Griinde, so dall wenig weiterer Kommentar
erforderlich ist. Allerdings glauben wir, dafl eine etwas ausfiihrlichere
Behandlung derjenigen Punkte angezeigt ist, um deren Berlcksichtigung
der Satzungsausschufl ausdriicklich ersucht wurde:

1. Verkniipfung der Vertretung im Generalrat mit den Beitrigen
2. Verkniipfung der Stimmenzahl auf Kongressen mit den Beitrigen

Nach griindlicher Priifung fand der Ausschu8, daf beide Ziele sich
erreichen lassen durch das einfache Verfahren der Verkniipfung der Ver-
tretung im Generalrat bzw. der Stimmenzahl auf Kongressen mit der
»zahlenden Mitgliedschaft”. Letzterer Ausdruck bedeutet die Mitglieder-
zahl, fiir welche die Beitréige zum ,Normalsatz“ bis einschlieBlich des letz-
ten Quartals vor dem Kongre3 bezahlt worden sind. In anderen Worten:
Die angeschlossenen Organisationen, die nicht den vollen Beitrag zahlen,
hitten Anspruch auf diejenige Stimmenzahl bzw. Vertretung, die der
Mitgliederzahl entspricht, die der von ihnen gezahlte Beitrag darstellen
wiirde, wenn sie Beitrige zum vollen Satz leisten wiirden.
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Eine Gewerkschaft mit 250 000 Mitgliedern wiirde z. B. zum vollen
Satz folgende Beitréige zahlen: .

50 000 Mitglieder zu £ 14 je 1000 Mitglieder = £ 700

50 000 » » » 13 , 1000 Y =, 650
50 000 o » w12, 1000 . =, 600
50 000 , » » 11 , 1000 ” =, 550
50 000 » » » 10 , 1000 " =, 500
250 000 : Insgesamt £ 3000

Wiirde sie nur Beitrige zum halben Satz zahlen, so wiirde ihr Beitrag
£ 1500 ausmachen, der -— zum vollen Satz berechnet — wie folgt zusam-
mengesetzt wire: ’

50 000 Mitglieder zu £ 14 je 1000 Mitglieder = £ 700

50 000 , » » 18 , 1000 . =, 650
12 500 , » » 12, 1000 ., =, 150
112 500 Insgesamt £ 1500

Bei Zahlung des vollen Beitraées hitte die Gewerkschaft auf Grund
der Aufstellung in Artikel VI, Absatz 4, Anspruch auf 14 KongreBdele-
gierte. Fiir den Zweck der Vertretung im Generalrat wire ihre ,zahlende
Mitgliedschaft“ ihre volle Mitgliederzahl von 250 000. Bei Abstimmungen
nach Mitgliederzahlen hédtte sie Anrecht auf 750 Stimmen, was dem von
ihr fiir das Quartal vor dem Koéngref3 gezahlten Beitrag von £ 750 ent-
sprechen wiirde. Bei Abstimmungen durch Handaufheben hiitte jeder
ihrer 14 Delegierten selbstverstdndlich eine Stimme.

Bei Zahlung des halben Beitrags hitte sie Anspruch auf 9 Xongre3-
delegierte, fiir den Zweck der Veriretung- im Generalrat wiirden ihre
250 000 Mitglieder nur als 112500 zdhlen, und bei einer Abstimmung
nach Mitgliederzahlen wiirde ihr der fur das Quartal vor dem Kongref
gezahlte Beitrag von 375 £ 375 Stimmen geben.

Im Falle einer kleineren Gewerkschaft mit z. B. nur 2000 Mitglie-
dern wire das Verhéltnis ein anderes.

Zum vollen Satz macht ihr Beitrag £ 14 je 1000 Mitglieder oder £ 28
aus; sie hat Anspruch auf einen KongreBdelegierten; fiir den Zweck der
Vertretung im Generalrat betridgt ihre ,zahlende Mitgliedschaft® 2 000;
und im Falle einer Abstimmung nach Mitgliederzahlen berechtigen sie
die £ 7, die sie in Mitgliedsbeitrdgen gezahlt hat, zu 7 Stimmen. Bei
halbem Beitrag ist sie immer noch zu der Entsendung eines Kongrel-
delegierten berechtigt, ihre ,zahlende Mitgliedschaft® betrégt jedoch fiir
Vertretungszwecke nur 1000, und der Beitrag von £ 3.10.—, den sie fiir
ein Quartal zahlt, berechtigt sie in einer Abstimmung nach Mitglieder-
zahlen zu 4 Stimmen,

Der Unterschied des Verhiltnisses bei groBen und kleinen Gewerk-
schaften ist auf den Umstand zuriickzufiihren, dafi auf erstere sowohl
hinsichtlich der Beitrdge (auf Grund der jetzt in Kraft stehenden Liste)
als auch hinsichtlich der Zahl der Delegierten, die sie zum Xongref
entsenden koénnen (nach Artikel VI, Abs. 4), degressive Skalen ange-
wandt werden.
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3. Rascheres Verfahren bei Solidarititsaktionen

Die geltenden Satzungen bestimmen, daB, wenn Solidaritédtsaktionen

zur Unterstiitzung einer in einen Arbeitskonflikt verwickelten ange-
. schlossenen Organisationen erforderlich sind, der Geschiftsfithrende
Ausschufl oder das Exekutivkomitee mit den in Betracht kommenden
Organisationen in Verbindung tritt oder gie zu einer Zusammenkunft
einlddt, um ihre Vorschlige einzuholen,

Die Erfahrung hat gezeigt, da dieses Verfahren Zeitverluste ver-
ursacht. Der AusschuBl3 schligt deshalb die Streichung der Bestimmung
im gegenwirtigen Artikel XIII, Abs. 3, vor, die es dem Geschifts-
fithrenden Ausschufl bzw. dem Exekutivkomitee zur Pflicht macht, mit
den in Betracht kommenden Organisationen in Verbindung zu treten.
Das Sekretariat soll damit die Moglichkeit erhalten, selbst die Initiative
zu ergreifen, AuBlerdem soll diesem Absatz folgende Bestimmung hin-
zugefligt werden: ,Sind in dringenden Fillen Solidaritdtsaktionen so-
fort notwendig, so hilt der Generalsekretiir Riicksprache mit dem Prisi-
denten der Foéderation, dem Vorsitzenden des Geschiiftsfiihrenden Aus-
schusses und den Mitgliedern des Exekutivkomitees, die in dem Land
wohnen, in welchem die Foderation ihren Sitz hat.“

Die betreffenden Personen konnten telefonisch erreicht werden, was
eine bedeutende Zeitersparnis bedeuten wiirde.

Geschiftsfithrender Ausschul3

Hier ist der Versuch unternommen worden, die Pflichten des Ge-
schiftsfilhrenden Ausschusses auf ein verniinftiges Maf zuriickzufiihren.
In der Kriegszeit konnte das Exekutivkomitee nicht zusammentreten,
weshalb viel Arbeit und Verantwortung auf den Geschéftsfiihrenden
Ausschul3 entfiel, mit denen er unter normalen Urmsténden nicht be-
lastet worden wire, Der Satzungsausschuf3 war der Meinung, dal ein
Teil dieser Last mit Vorteil von den Schultern des Geschiftsflihrenden
Ausschusses genommen werden kann. Aus Absatz 4 des gegenwiértigen
Artikels VII koénnte man z. B. ableiten, dal der Geschéftsfithrende Aus-
schufl dem Exekutivkomitee Empfehlungen iiber alle Fragen vorlegen
mufl, die in dessen Bereich fallen, wihrend Absatz 7 desselben Artikels
von ihm verlangt, daf er alle Ausgaben genehmigt und sich mit einer
Reihe weiterer finanzieller Angelegenheiten beschiftigt. Da der Ge-
schiftsfiihrende Ausschufl normalerweise nur etwa jeden zweiten Monat
flir ein paar Stunden zusammentritt, ist klar, daB diese Bestimmung
sich nicht durchfithren 186t. Es wird deshalb vorgeschlagen, den Absatz 4
teilweise, den Absatz 7 ganz zu streichen. Die Autoritét des Geschifts-
fiihrenden Awusschusses wiirde damit in keiner Weise beeintrichtigt;
denn Absatz 5 der neuen Satzungen sieht vor, daBl er iiber die in den
Bereich des Exekutivkomitees fallenden Angelegenheiten auf dem lau-
fenden zu halten ist, und Absatz 8 ermichtigt ihn dazu, Einsicht in alle
mit der Kassen- und Vermoégensverwaltung zusammenhingenden Doku-
mente und Blicher zu nehmen. Dariiber hinaus ist zu beriicksichtigen, daB
die Kassen- und Rechnungsfiihrung von einem gepriiften Biicherrevisor
sowie von den vom KongreB gewihlten Rechnungspriifern gepriift wird.

Aus demselben Grund sind weitere Vereinfachungen in den jetzigen
Artikeln VIII, Abs, 7, und XV, Abs. 2, vorgenommen worden.

Sekretariat :
Eine Reihe weiterer Verdnderungen im gegenwirtigen Artikel VIII
(Abs. 5, 6 und 7) bezwecken die Festlegung der Autoritat des General-
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sekretidrs und seiner Verantwortung fiir den Betrieb des Sekretfariats.
Die neue Fassung des Absatz 2 desselben Artikels sieht vor, daB der
Stellv. Generalsekretdr nicht mehr wie bisher vom KongreB gewihlt,
sondern vom Generalrat ernannt wird. ‘

Priambel, Ziele und Methoden

Unter diesen Punkten (alter Artikel I, neue Artikel I und II) sind
betréchtliche Verdnderungen zu finden. Wir glauben jedoch nicht, da8
sie zu Meinungsverschiedenheiten AnlaB geben werden; denn es wird
nicht von den hergebrachten Zielen und- Verfahren der ITF abgewichen.
Es wurden einige Vereinfachungen angebracht und ein paar zu' offen-
sichtliche oder unwichtige Einzelheiten weggelassen.

Nichteingehaltene Bestimmungen

In zwei Fallen hat der Satzungsausschufl mit einigem Widerstreben
beschlossen, die Weglassung von Bestimmungen vorzuschlagen, die er
an sich fiir wiinschenswert hilt. Im gegenwirtigen Artikel III werden
den angeschlossenen Organisationen u. a. folgende zwei Verpflichtun-
gen auferlegt:

a) Beitrage fiir alle Mitglieder im Verkehr zu zahlen;

b) Alle Mitglieder einer anderen der Fdéderation angeschlossenen
Organisation, die von einem Transporfzweig zu einem andern
oder von einem Land in ein anderes {ibertreten und deswegen
ihre Gewerkschaft wechseln miissen, ohne Zahlung einer Auf-
nahmegebiihr aufzunehmen.

Die Erfahrung zeigt, dal diese Verpflichtungen nicht immer einge-
halten werden. Einige unserer angeschlossenen Organisationen sind dazu
libergegangen, der ITF weniger Mitglieder im Verkehr anzuschliefen,
als sie besitzen. Die Griinde sind wahrscheinlich verschieden: In einem
uns bekannten Fall hat die Organisation einen féderativen Charakter
und einige ihrer eigenen Mitgliederorganisationen gehoren ihr nicht mit
allen ihren Mitgliedern an; in mindestens einem andern Fall gehort die
Organisation fiir die Mitglieder im stidtischen Personenverkehr der
Internationale der o6ffentlichen Dienste an; wiederum in andern Fallen
sind uns die Griinde zwar nicht bekannt, diirften jedoch in dem Wunsche
liegen, die Kosten der Mitgliedschaft bei der ITF herabzusetzen.

Was die Verpflichtung betrifft, Mitglieder anderer Organisationen
ohne Zahlung einer Beitrittsgeblihr aufzunehmen, scheint es, dafl einige
unserer Gewerkschaften an Satzungen gebunden sind, die so stark in
der Tradition verankert sind, daffi man es fiir unmdéglich hélf, von ihnen
abzuweichen oder sie zu verdndern,

‘Der SatzungsausschuB war der Ansicht, dafl die in diesen Bestim-
‘mungen verankerten Grundsitze zwar ihre Berechtigung haben, die Bei-
behaltung nichteingehaltener Bestimmungen .in den Satzungen jedoch
einen Prizedenzfall, wenh nicht sogar eine Einladung zur Brechung
weiterer darstellen. Er schliigt deshalb vor, sie zu streichen. )

Undurchfiihrbare Bestimmungen

Es gibt eine Bestimmung, die man unverindert liefi, obschon man
sich nicht vorstellen kann, wie ihre Einhaltung zu erzwingen ist. Es
handelt sich um jenen Teil des jetzigen Artikels V, Abs. 4, der bestimmt,
daBl die nationalen und regionalen Gruppen bei der Auswahl ihrer
Generalratsmitglieder bestrebt sein sollen, eine moglichst gute Vertre-
tung der verschiedenen Verkehrszweige zu erzielen. Es ist zwar zuzu-

175




geben, daB in der Praxis die Mitglieder im Generalrat sich bisher im
allgemeinen ziemlich regelm&Big auf diejenigen Gruppen von Transport-
arbeitern verteilten, die am zahlreichsten sind, jedoch scheint es kein
Mittel zu geben, um z. B. den Luftverkehrsarbeitern einen Vertreter zu
sichern. Diese Bestimmung scheint deshalb kaum mehr zu sein als der
Ausdruck eines frommen Wunsches.

Autorisierung iiblicher Gepflogenheiten

In einzelnen Fillen sind neue Bestimmungen aufgenommen worden,
deren Zweck darin besteht, fiir lingst iibliche Gepflogenheiten eine
Grundlage zu schaffen. So wurde z, B. dem neuen Artikel VI, Abs. 13,
eine Bestimmungen hinzugefiigt, welche die Unterbreitung dringlicher
EntschlieBungen auf dem Kongrel3 gestattet.

Im neuen Artikel VII wird bestimmt, ,daB die Mitglieder des General-
rates aus der Mitte der KongreBdelegierten zu wihlen sind, sofern der
Kongre nichts anderes beschlieft“. Diese Bestimmung ist erforderlich,
weil es oft vorkommt, dal3 die Delegierten darum ersuchen, dafi die Ex-
nennung einer bestimmten Person nicht vorgenommen wird, bis sie die
Moglichkeit gehabt haben, mit ihren Vorgesetzten oder aber mit nicht
vertretenen Organisationen derselben Gruppe Riicksprache zu nehmen.

Der neue Artikel VII, Absatz 2, sieht vor, da zum Exekutivkomitee
sder Vorsitzende des Geschiftsfithrenden Awusschusses in beratender
Eigenschaft“ gehoren soll. Es ist schon seit langer Zeit Brauch, ein Mit-
glied des Geschéftsfiilhrenden Ausschusses zu den Tagungen des Exeku-
tivkomitees einzuladen.

Schliefllich ist die Wahl eines Vorsitzenden des Geschiftsfiihrenden
Ausschusses vorgesehen, den es schon immer gegeben hat.

Vizeprisident

Der SatzungsausschuBl war der Meinung, daffi die ITF neben dem
Priasidenten auch einen Vizeprisidenten haben sollte und hat deshalb in
den neuen Artikel X eine entsprechende Bestimmung aufgenommen,

Sitz der ITF

Der gegenwirtige Artikel X bestimmt, dal der KongreB3 iber den
Sitz der ITF entscheiden soll. Weiter heifit es: ,,Er darf weder in einem
Lande errichtet werden, in dem keine Organisation der Fdderation an-
geschlossen ist, noch in einem Land, dessen angeschlossene Organisatio-
nen gegen die Errichtung des Sitzes in ihrem Land stimmen.“ Der Zweck
dieser Bestimmung ist schwer einzusehen: Es scheint sehr unwahr-
scheinlich, daB3 der KongreB je wiinschen kénnte, sie zu verletzen, aber
andererseits wire es unangenehm, den Sitz verlegen zu miissen, wenn
alle angeschlossenen Organisationen in dem betreffenden Land aus
irgendeinem Grund den Austritt aus der ITF beschlieBen soliten. Man
kann bestimmt darauf vertrauen, daBl der Kongrel immer den Beschluli
fassen wird, der den Interessen der ITF am besten dient.

Mitgliedsbeitrige

Der gegenwiértige Artikel XIV, Absatz 3, bestimmt, dafl keine ange-
schlossene Ovrganisation Beitrdge fiir mehr alg eine Million Mitglieder
zahlen kann. Diese Bestimmung wurde zu einer Zeit in den Satzungen
aufgenommen, als die Mitgliederzahl der ITF viel kleiner war als heute
und als eine Organisation mit einer Million Mitglieder einen so groflen
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Teil der Einnahmen der ITF aufgebracht hiite, daB sie in der Lage ge-~
wesen wire, ihr durch die Drohung, auszutreten, ihren Willen aufzu-
zwingen. Die Mitgliederzahl ist jetzt so groB, daf diese Gefahr nicht
linger besteht. Wiirde diese Bestimmung jedoch beibehalten, dann
konnte der Zusammenschlu von zwei oder drei Gewerkschaften in
einem groflen Land fiir uns einen betrichilichen Einnahmenverlust be-
deuten. Der Ausschufl hilt es deshdlb fiir angebracht, .sie zu streichen.

Allgemeines

SchlieBlich hielt es der AusschuB fiir angezeigt, von dieser Gelegen-
heit Gebrauch zu machen, um einige redaktionelle Anderungen vorzu-
nehmen, wo es im Interesse der Klarheit erwiinscht erschien, und
mehrere liberfliissige Stellen zu streichen. Kurze Erlduterungen dazu sind
im Innern des Entwurfs eingefiigt.

Entwurf revidierter Satzungen der ITF

Neue Satzungen
Priambel

Die 1896 gegriindete Internationalet
Transportarbeiter - Foderation ist
eine internationale Organisation,
deren Ziel-in der Zusammenfas~
sung der Gewerkschaften der
Transportarbeiter aller - Linder
ohne Unterschied der Hautfarbe,
Nationalitéit, Rasse oder des Glau-
bens besteht.

Sie ist ein freigewerkschaftliches
Organ zur Verteidigung und For-
derung der wirtschaftlichen und
sozialen Interessen der Transport-
arbeiter aller Berufe und ihrer
Gewerkschaften auf internatio-
naler Ebene. Sie steht ein fiir die
Verteidigung der Demokratie und
Freiheit und bekdmpft den Totali-
tarismus und die Aggression in
allen ihren Formen.

Flr die Tatigkeit der Fdderation
sind folgende Satzungen mal-
gebend:

Artikel I: Ziele

Die Ziele der Foderation sind:

a) Die Unterstiifzung nationaler
und internationaler Aktionen im
Kampf gegen wirtschaftliche Aus-~
beutung und politische Unter-
driickung und die Verwirklichung
der internationalen Solidaritédt der
Arbeiterklasse.

12

Gegenwiirtige Satzungen
Priambel

Name, Zweck und Ziele

Die Internationale Transportarbei-
ter-Foderation (ITF), die im Jahre
1896 von Transportarbeitergewerk-
schaften aus mehreren Lindern
gegriindet wurde, erklirt durch
ihren vom 6. bis 11, Mai 1946 in
Zirich versammelien Xongref,
daB sie danach strebt, in allen Lén-
dern Transportarbeitergewerk-
schaften zu errichten, zu fdrdern
und zu erhalten und sie in einem
starken und unzerstdérbaren inter-
nationalen Bund zusammenzu-
schlieflen, um:

"1, die wirtschaftlichen und sozia-

len Interessen aller Transport-
arbeiter zu schiitzen und zu for-
dern;

2. die nationalen und internationa-
len Aktionen zu unterstiitzen, die
immer die Umsténde im Kampfe
gegen wirtschaftliche Ausbeutung
und politische Unterdriickung der
Arbeiter erfordern mdgen und so
die internationale Solidaritédt der
Arbeiterklasse wirksam zumachen;
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b) Die Mitwirkung bei der Errich-
tung einer Weltordnung, die auf
dem Zusammenschluf3 aller Volker
in Freiheit und Gleichheit zur For-
derung ihres Wohls durch gemein-
same Nutzung der Hilfsquellen der
Welt beruht,

¢) Die universelle Anerkennung
und Durchfithrung des Rechtes der
gewerkschaftlichen Organisierung.

d) Die Verteidigung und Férderung
der wirtschaftlichen und beruf-
lichen Interessen aller Transport-
arbeiter auf internationaler Ebene.
e) Die Vertretung der Transport-
arbeiter bei internationalen Kor-
perschaften, die Funktionen aus-
{iben, welche ihre sozialen, wirt-
schaftlichen und beruflichen Ver-
hiltnisse beriithren.

f) Die Versorgung ihrer angeschlos-
senen Organisationen mit Aus-
kiinften Uber die Lohne und Ar-
beitsbedingungen der Transport-
arbeiter in verschiedenen Teilen
der Welt, die sie beriihrende Ge-
setzgebung, die Entwicklung und
Téatigkeit ihrer Gewerkschaften
und andere verwandte Fragen.

3. an der Errichtung einer Welt-
ordnung mitzuarbeiten, die auf
dem Zusammenschlufl aller Vélker
in Freiheit und Gleichheit zur For-
derung ihres gemeinsamen Wohles
durch die gemeinschaftliche Nut-
zung der Hilfsquellen der Erde
beruht.

Folgende Bestimmungen sind fir
die Tétigkeit der Foderation mal3-
gebend: .

Hier ist keine Abweichung von den bisherigen Zielen und der bisherigen
Praxis der ITF vorgeschlagen, jedoch wird ihr demokratischer und anti-
totalitdrer Charakter und die Tatsache, dafl sie keinen Unterschied nach
Hautfarbe, Nationalitit, Rasse oder Glaubensbekenntnis kennt, besonders
betont. Die Ziele sind etwas erweitert worden, liegen aber alle im normalen

Aufgabenkreis.

Artikel II; Methoden

Die Foderation verfolgt diese Ziele
durch:

a) Herstellung und Pflege enger
Beziehungen zwischen den gewerk-
schaftlichen Organisationen der
Transportarbeiter aller Lénder;
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Artikel I

Die Foderation verfolgt ihre Ziele
durch:

a) Herstellung und Pflege freund-
schaftlicher Bezichungen zwischen
Transportarbeitergewerkschaften
aller Linder;



b) Hilfeleistung bei der Organisie-*
rung der Transportarbeiter in den -

Lindern, wo sie nicht oder nur
teilweise organisiert sind, und
Unterstiitzung schwacher Organi-
sationen, die dessen wiirdig sind,
insbesondere durch Gewinnung der
Unterstiitzungderdifentlichen Mei-
nung fiir die Verbesserung der so-
zialen Verhéltnisse in den betref-
fenden Léndern;

¢) Forderung, Errichtung und Be-
trieb von Einrichtungen zur gegen-
seitigen Hilfeleistung der Trans-
portarbeitergewerkschaften ver-
schiedener Lénder und Unter-
stiitzung von Transportarbeiter-
gewerkschaften, die in Kimpfé
verwickelt sind;

d) Zusammenarbeit mit anderen
internationalen Koérperschaften;

€) Sammlung und Verbreitung von
Auskiinften tiber die Arbeits- und
Lebensbedingungen der Tsansport-
arbeiter und diese Bedingungen
beriihrende Fragen, wie nationale
und internationale Gesetzgebung,
Arbeitsvorschriften im Verkehr,
Leben und Arbeit der Transport-
arbeiter beriihrende technische
Entwicklungen und Organisierung,
Eignerschaft und Verwalfung der
Verkehrstrager;

¢

b) Hilfeleistung bei der Organisie~
rung der Transportarbeiter in Lan-
dern, in denen sie nicht oder nur

~ teilweise organisiert sind, und Ge-

wihrung jeglichen Beistandes an
schwache Gewerkschaften, die des-
sen wiirdig sind, insbesondere
durch Werbung um die Unter-

_ stitzung der 6ffentlichen Meinung

der Welt mittels geeigneter Ver-
offentlichungen iliber die in den
betreffenden Lindern herrschen-
den sozialen Verhéiltnisse;

c) Empfehlung, Forderung, Ergrei-

- fung und Durchfiihrung von Maf-

nahmen zur gegenseitigen Hilfe-
leistung zwischen Transportarbei-
tergewerkschaften verschiedener
Linder und insbesondere Unter-
stliitzung von Transportarbeiter-
gewerkschaften, die in Kimpfe
verwickelt sind. Dazu gehdren:

1. Das Erwirken finanzieller Hilfe,
wenn infolge lingerer Dauer der

" Kidmpfe die Geldmittel der betref-

fenden Gewerkschaften sich er-
schopfen;

2. Binleitung von Solidaritats- und
anderen Aktionen, die zum er-
folgreichen Abschlufl derartiger
Kiampfe beizutragen geeignet sind;
3. Gewinnung der Unterstiitzung
der gesamten Arbeiterbewegung

" und der 6ffentlichen Meinung der

Welt durch geeignete Unterrich-
tung liber solche Kédmpfe;

d) Abhaltung internationaler Kon-
gresse und Konferenzen;

e) Sammlung und Verbreitung von
Informationen iiber die Arbeits-
und Lebensbedingungen der Trans-
portarbeiter in den verschiedenen
Liandern sowie liber damit zusam-
menhangende Dinge, wie natio-
nale und internationale Gesetze
und Vorschriften beziiglich der Ar-
beit im Verkehrs- und Transport-
wesen, das Leben und die Arbeit
der Transportarbeiter beeinflus-
sende technische Entwicklungen,
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wie auch {iber Organisationsfor-
men, Eigentumsverhaltnisse und
Betriebsleitung auf dem Gebiete
von Transport und Verkehr;

f} Herausgabe einer oder mehrerer
Zeitungen in verschiedenen Spra-
chen;

g) Aufnahme und Unterhaltung
regelméfiger Beziehungen zu in-
ternationalen Gewerkschaftsorga-
nisationen und anderen Korper-
schaften.

Man war der Ansicht, daB der jetzige Text unndtig weitschweifig ist
und vieles enthilt, das so selbstversténdlich ist, daBl es nicht erwihnt zu
werden braucht. Der einfachere Text des Entwurfs ist nach unserer Mei-
nung genau so vollstindig wie die gegenwirtigen Bestimmungen.

Artikel ITI: Mitgliedschaft

1. Alle Gewerkschaften und Ver-
einigungen von Gewerkschaften,
welche die Interessen von Perso-
nen vertreten, die in irgendeiner
Eigenschaft in irgendeinem Ver-
kehrszweig beschiftigt sind, ohne
Riicksicht darauf, ob dieser sich in
offentlichem oder privatem Besitz
oder Betrieb befindet, kénnen der
Foderation beitreten, sofern

a) sie den in diesen Satzungen
festgelegten Zielen der Foédera-
tion beipflichten;

b) ihre Satzungen und ihr Ver-
halten fiur eine demokratische
Fihrung ihrer Angelegenheiten
Gewidhr bieten;

c) sie versprechen, die mit der
Mitgliedschaft verbundenen Ver-
pflichtungen zu erfillen.

2, Die Gesuche um Aufnahme in
die Foderation sind schriftlich dem
Exekutivkomitee zu unterbreiten,
das befugt ist, sie nach Riicksprache
mit den bei der Foderation ange-
schlossenen Organisationen des-
selben Landes anzunehmen oder
abzulehnen. Das Exekutivkomitee
kann die BeschluBfassung dem
Generalrat {ibertragen, vor wel-
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Artikel II: Zusammensetzung

Alle Gewerkschaften und Gewerk-
schaftsvereinigungen, die die In-
teressen von Personen vertreten,
die in irgendeiner Eigenschaft in
irgendeinem Transportunterneh-
men beschiftigt sind, sei es in
offentlichem oder privatem Besitz
oder Betrieb, kénnen in die Fode-
ration aufgenommen werden, vor-
ausgesetzt, daB:

1. sie sich zu den Zielen der Fode-
ration, wie sie in den vorliegen-
den Satzungen niedergelegt sind,
bekennen;

2. ihre Satzungen und Methoden
eine demokratische Verwaltung
und Leitung der Organisation ge-
wiéhrleisten;

3. sie sich bereitfinden, die mit der
Mitgliedschaft verbundenen Ver-
pflichtungen zu ibernehmen.

Artikel XVI: Aufnahme, Austritt,
Erléschen der Mitgliedschaft und
Ausschlufl

1. Antridge um Aufnahme in die
Foderation sind schriftlich an das
Exekutivkomitee zu richten. Die-
ses ist befugt, nach Befragung der
angeschlossenen  Organisationen
des gleichen Landes dem Antrag
zu entsprechen oder ihn zuriickzu-



chem die befragten Organisatio-

nen bei Meinungsverschiedenhei- ~

ten ihren Standpunkt darlegen
konnen, Eine Organisation, deren
Gesuch abgelehnt wurde, kann

dieses dem Xongrel in schrift- -

licher Form erneut unterbreiten.

weisen. Das Exekutivkomitee kann
nach eigenem Gutdiinken die end-
giiltige Entscheidung durch den
Generalrat fillen lassen, vor dem
die befragten Organisationen, falls
sie nicht zustimmen, ihren Stand-
punkt vertreten kénnen. Wird der
Antrag abgelehnt, so kann die be-
treffende Organisationen ihren
Aufnahmeantrag . schriftlich dem
Kongrefi neu unterbreiten.

Hier wurden einige geringfiigige Forménderungen vorgenommen, die

Bedeutung bleibt jedoch unverindert.

Der zweite Absatz des Entwurfs wurde, leicht verdndert in der Form,
aber nicht in der Bedeutung, aus Artikel XVI, Absatz 1 der gegenwirtigen
Satzungen Gibernommen. Man war der Ansicht, daB er in Artikel III besser

am Platze ist.

i
Artikel IV: Verpflichtungen der
angeschlossenen Organisationen

Mit der Mitgliedschaft in der Fo-
deration ist kein Verlust der Selb-
stindigkeit derOrganisationen ver-
bunden, jedoch entstehen fiir sie
mit dem Beitritt folgende Ver-
pflichtungen:

‘a) Mitgliedsbeitrige zu den von
den zustdndigen Organen der Fo6-
deration festgelegien Sitzen und
Bedingungen zu zahlen;

>

b) dem Sekretariat regelmiBig die
Auskiinfte liber ihre Tétigkeit und
Entwicklung zuzustellen, die von
Interesse sind oder verlangt wer-
den;

Artikel III: Pflichten der ange-
schlossenen Organisationen

Die Mitgliedschaft in der Fode-
ration hat keine Beeintrdchtigung
der Selbstidndigkeit der Organi-
sationen zur Folge, jedoch erwach-
sen daraus folgende Verpflich~
tungen:

a) fiir alle Mitglieder, die in irgend-
einer Eigenschaft im Transport-
gewerbe beschiftigt sind, sind Mit-
gliedsbeitrdge zum allgemeinen
Satz und unter den vom Kongref3
bestimmten und in den Satzungen
niedergelegten Bedingungen zu
zahlen. Exekutivkomitee und Ge-
schiftsflihrender Ausschull koén-
nen Sondersédfze oder besondere
Bedingungen beschliefen (vergl.
Art, XIV);

b) die angeschlossenen Organisa-
tionen haben das Sekretariat der
Fdderation von Ort und Zeitpunkt
der Zusammenkiinfte ihrer héch-
sten Instanzen, den von diesen ge-
faBten Beschliissen, der Zusam-
mensetzung der gewidhlten zen-
tralen Vollzugsorgane und den
Namen der leitenden Funktionére
zu unterrichten;
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c) bei der Durchfiihrung der Be-
schllisse der leitenden und aus-
filhrenden Organe der Féderation
mitzuwirken und dem Sekretariat
iiber die unternommenen Schritte
und ihr Ergebnis, oder aber iiber die
Griinde, weshalb solche Schritte
unterlassen wurden, Bericht zu er-
statten;

d) unter ihren Mitgliedern die
Grundsiitze, die Politik und die
Beschliisse derFoderation bekannt-
zumachen und an ihre leitenden
Organe liber die Tatigkeit der Fo-
deration zu berichten.

c) - die angeschlossenen Organi-
sationen haben dem Sekrefariat
mindestens drei Exemplare der
ihren hoéchsten Instanzen vorge-
legten periodischen Berichte zur
Verfligung zu stellen;

d) das Sekretariat ist alle Jahre
mit genauen Angaben iiber Mif-
gliederbestinde zu versehen;

e) die angeschlossenen Organisa-
tionen haben dem Sekretariat
regelmiBig drei Exemplare aller
ihrer Verdffentlichungen sowie an-
dere Auskiinfte zur Verfiigung zu
stellen, die fiir Zwecke der Be-
richierstattung oder Veroifent-
lichung erbeten werden;

f) die angeschlossenen Organi-
sationen haben bei der Durchfiih-
rung der Beschliisse der leitenden
und vollziehenden Organe der
Foderation mitzuwirken, sowie
dem Sekretariat iber die unter-
nommenen Schritte und ihren Er-
folg zu berichten oder die Griinde
darzutun, warum solche Schritte
unterblieben;

g) die Mitglieder der Organisatio-
nen sind liber die Grundsétze, die
Politik und die Beschliisse der ¥o6-
deration zu unterrichten; den lei-
tenden Organen ist liber die T&-
tigkeit der Foderation Bericht zu
erstatten;

h) Mitglieder einer der Foderation
angeschlossenen Organisation, die
von einem Transportzweig zu
einem andern oder von einem
Land in ein anderes iibertreten
und deswegen ihre Gewerkschaft
wechseln miissen, sind ohne Zah-
lung einer Eintrittsgeblihr aufzu-
nehmen.

Die Streichung des Wortes ,alle” in der ersien Zeile der gegenwirtigen
Fassung des Absatzes a) soll die jetzt satzungswidrige, aber aus Zweck-
miBigkeitsgriinden geduldete Ubung in den Satzungen verankern, wonach
einige angeschlossene Organisationen der ITF nur fiir einen Teil ihrer Mit-
gliedschaft angehdren. Es liegt eine Gefahr darin, an Satzungen festzuhal-
ten, die nicht eingehalfen werden, indem ein Vorwand fiir die Verletzung
weiterer Bestimmungen geschaffen wiirde.
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Im {ibrigen handelt es sich bei der vorgeschlagenen Neufassung dieses
Absatzes blo um eine Vereinfachung, die den Sinn nicht verédndert.

Man hielt es auch flir unerwiinscht, die Satzungen mit zahlreichen ver-
waltungsmifBigen Einzelheiten zu iiberladen," weshalb die Absitze b), ¢),
d) und e) zu einem neuen Absatz b) zusammengefafit worden sind.

Was den Absatz h) betrifft, so gestatten die Satzungen einiger der an-
geschlossenen Organisationen die Einhaltung dieser Bedingung nicht, und
man hielt es fiir besser, diesen Absatz wegzulassen, als eine Satzungs-
bestimmung zu haben, die nicht allgemein eingehalten wird. Es besteht
jedoch immer noch die Meinung, daB die Ubertragung von Mitgliedern von
einer angeschlossenen Organisation auf die andere ohne Zahlung einer
Beitrittsgebiihr eine erwiinschte Sache ist, wo die Mdéglichkeit dazu besteht.

Artikel V: Austritt, Erloschen der
Mitgliedschaft, Suspendierung und
Ausschluf

1. Fiir den Austritt aus der Fode-
ration gilt eine einjdhrige Kiindi-
gungsfrist. Die finanziellen Ver-
pflichtungen laufen bis zum Ende
der Kiundigungsfrist weiter.

2. Erfiillt eine Organisation die
durch den Beitritt tibernommenen
finanziellen Verpflichtungen trotz
wiederholter Mahnungen nicht, so
hat das Exekutivkomitee sie dem
Generalrat zu melden, der ihre

" Mitgliedschaft fir erloschen er-

¢

kldren kann. Der Bericht des Exe-
kutivkomitees wird der betreffen-
den Organisation gleichzeitig wie
den Mitgliedern des Generalrates
abschriftlich zugestellt.

" 3. Das Exekutivkomitee ist befugt,

die Beziehungen mit angeschlosse-
nen Organisationen, die nach sei-
ner Beurteilung gegen 'die Inter-
essen der Féderation handeln oder
nicht mehr die in Artikel IIT auf-
gefithrten Beitrittsbedingungen er-
fiillen, abzubrechen. Die betreffen-
den Organisationen sind von dem
Beschlul und seiner Begriindung
in Kenntnis zu setzen und haben
das Recht, an die néchste Gene-
ralratstagung zu appellieren.

Artikel XVI: Aufnahme, Austritt,
Erloschen der Mitgliedschaft und
Ausschluf

1. Nach Seite 4 iibertragen.

2. Wiinscht eine Organisation aus
der Foderation auszutreten, so ist
der Austritt ein Jahr im voraus
zu erkliren. Die finanziellen Ver-
pflichtungen endigen nach Ablauf
dieser Frist.

3. Eine Organisation, die trotz wie-
derholter Mahnungen ihre mit
dem Beitritt {ibernommenen Ver-
pflichtungen aufBler acht 1483t, ist
dem Generalrat zu melden. Der
Bericht an den Generalrat soll eine
Empfehlung desExekutivkomitees
enthalten, die Mitgliedschaft als
erloschen zu betrachten und die
betreffende Organisation aus der
Liste der angeschlossenen Orga-
nisationen zu streichen. Gleichzei-
tig mit dem Versand des Berich-
tes an die Mitglieder des General-
rates ist auch der betreffenden Or-
ganisation ein Exemplar zuzu-
stellen.

4. Das Exekutivkomitee ist befugt,
die Beziehungen zu einer ange-
schlossenen Organisation abzubre-
chen, wenn nach seiner Ansicht die
Organisation gegen die Interessen
der Foderation handelt oder auf-
hort, den in Artikel II angefiihr-
ten Aufnahmebedingungen zu ent-
sprechen. Die betreffende Organi-
sation ist von einem solchen Be-
schiuf und seinen Griinden in
Kenntnis zu setzen. Sie kann da-
gegen bei der nichsten Tagung des
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4. Der Generalrat ist befugt, an-
geschlossene Organisationen ent-
weder auf Antrag des Exekutiv-
komitees oder aus eigener Initia-
tive auszuschlieBen.

5. Gegen Beschliisse des General-
rates auf Grund von Absatz 2 bzw.
4 dieses Artikels kann an den
nichstfolgenden Kongrefl appel-
liert werden.

Generalrates Berufung einlegen.
Der Generalrat ist befugt, eine Or-
ganisation auf Vorschlag des Exe-
kutivkomitees oder aus eigener
Initiative auszuschlieBen. Gegen
den Ausschiufl kann auf der néch-
sten Kongre3tagung Berufung ein-
gelegt werden.

Der gegenwirtige Artikel XVI wird Artikel V, weil dies der logischste
Ort fiir ihn zu sein scheint. Aus demselben Grund wurde Absatz 1 des ge-
genwiirtigen Artikels XVI in den Artikel III {ibernommen (siehe Seite 4).

Die im Absatz 3 enthaltene Bestimmung, wonach das Exekutivkomitee
anscheinend das Erldschen der Mitgliedschaft i m m e r empfehlen muB, ist
weggelassen worden. Sie scheint eine unnétige Einschrinkung zu sein und

keinem niitzlichen Zweck zu dienen.

Im iibrigen ist der Artikel bereinigt worden, ohne die Absicht der jetzt

in Kraft stehenden Fassung zu dndern.

Artikel VI: Der Kongref3

1. Der Kongref} ist die oberste lei-
tende Behorde der Foderation.

2. Der Kongref3 tritt alle 2 Jahre
zu einem vom Exekutivkomitee zu
bestimmenden Zeitpunkt in ordent-
licher Session zusammen.

3. Das Exekutivkomitee kann den
Kongref in auBBerordentlicher Ses-
sion einberufen, wenn immer die
Verhiltnisse es nach seiner Beur-
teilung erfordern,oder aber auf Er-
suchen angeschlossener Organisa-
tionen, die zu wenigstens drei
Léndern gehdren und mindestens
ein Viertel der gesamten Mitglied~
schaft der Foderation vertreten.

4. Die angeschlossenen Organisa-
tionen haben Anrecht auf Vertre-
tung auf dem Kongrel nach ihrer
zahlenden Mitgliedschaft wie folgt:
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Artikel IV: Der Kongref

1. Der Internationale Transport-
arbeiter-Kongref3 ist die hochste
Instanz der Féderation.

2. Alle zwei Jahre findet eine
ordentliche KongreB3-Tagung statt,
deren genauer Zeitpunkt vom Exe-
kutivkomitee bestimmt wird.

3. Das Exekutivkomitee kann
auBerordentliche Kongre3-Tagun~
gen einberufen, wenn es solche
umstindehalber fiir erforderlich
hilt oder wenn angeschlossene Or-
ganisationen, die mindestens drei
verschiedenen Lindern angehoren
und mindestens ein Viertel der
Gesamtmitgliederzahl der Foéde-
ration vertreten, dies verlangen.

4. Die angeschlossenen Organisa-
tionen sind in folgendem Verhlt-
nis zur Vertretung im Kongref
berechtigt:



Zahlende
Mitgliedschaft
bis 5000
5001 bis 10000

Mitglieder Delegierte
1 . unter 5 000 1
2 5001 bis 10 000 2
10 001 bis 20000 3 10 001 bis - 20 000 3
20 001 bis 30000 4 > 20 001 bis 30000 4
30 001 bis 40 000 5 30001 bis 40 000 5
6 ) 6
7 7
8 8
9 9

Delegierte

40 001 bis 50 000 40 001 bis 50 000
50 001 bis 75000 - 50001 bis 75000
75001 bis 100 000 75 001 bis 100 000
1060 001 bis 125 000 100 001 bis 125 000

125 001 bis 150 000 10 125 001 bis 150 000 10
150 001 bis 175 000 11 150 001 bis 175 000 11
175 001 bis 200 000 12 175 001 bis 200 000 12
200 001 bis 250 000 13 . 200 001 bis 250 000 13
250 001 bis 300 000 14 250 001 bis 300 000 . 14
300 001 bis 350 000 15 300 001 bis 350 000 15
350 001, bis 400 000 16 350 001 bis 400 000 16
400 001 bis 450 000 17 400 001 bis 450 000 17
450 001 bis 500 000 18 , 450 001 bis 500 000 18
500 001 bis 600 000 19 500 001 bis 600 000 19
600 001 bis 700 000 20 600 001 bis 700 000 20
700 001 bis 800 000 21 700 001 bis 800 000 21
800 001 bis 900 000 .22 800 001 bis 900 000 22
900 001 und mehr _ 23 900 001 und mehr 23

5. Zahlende Mltghedschaft bedeu- 5. Ausgenommen in Fillen, in

tet die Mitglieder, fiir welche die
Beitrdge zum normalen Satz bis
und mit dem Quartal vor dem
Kongre3 gezahlt sind. Wurde nur
ein Teil der normalen Beitrége
gezahlt, so gilt diejenige Vertre-
tung, die den tatsichlich gezahlten

denen Artikel XIV, Ziffer 5, zur

Anwendung gelangt, ist es Vor-

aussetzung fiir die Teilnahme am

Kongrefl mit Stimmberechtigung,

daB die Mitgliedsbeitrige bis zum
Ende des dem Kongre3 voran-

gehenden Vierteljahres bezahlt

sind.

Mitgliedsbeitrigen entspricht.

Die Absétze 1, 2 und 3 dieses Artikels sind dem Sinne nach unverdandert;
die Absitze 4 und 5 sind abgeindert entsprechend dem Ersuchen des Stutt-
garter Kongresses das ,,Stimmrecht auf die eine oder andere Art auf die an
die ITF gezahlten Beitrdge abzustimmen®.

Dieses Ersuchen bezog sich auf zwei verschiedene Arten von Féllen:
erstens den Fall der Organisationen, die herabgesetzte Beitrége zahlen,
und zweitens den Fall der Organisationen, die mit ihren Zahlungen im
Riickstand sind. Die Organisationen der ersten Gruppe haben bisher das
Recht auf Vertretung und Stimmenzahl im Verhiltnis zu ihrer tatséich-
lichen Mitgliedschaft gehabt, diejenigen in der zweiten Gruppe haben zwar
in der Theorie, ausgenommen bei vereinbarter Stundung, Herabsetzung
oder zeitweiliger Befreiung nach Art. XIV, Abs. 5 keine Vertretung im
Stimmrecht, sind jedoch in der Praxis im allgemeinen vom Mandats-
priifungsausschufl zur Teilnahme am Xongrel3 erméchtigt worden und
haben an den Abstimmungen auf Grund ihrer tatsidchlichen Mitgliedschaft
teilgenommen.

Es wird nun vorgeschlagen, die Betonung auf das Erfordernis der ,,zah-
lenden Mitgliedschaft* zu legen, das strikter angewandt werden sollte, um
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dem Mandatspriiffungsausschu3 eine sehr schwierige und unangenehme
Aufgabe abzunehmen; wihrend im Falle der Organisationen, die weniger
als den normalen Beitragssatz zahlen, die Vertretung und die Stimmen-
zahl, obschon fiir die grofieren Organisationen immer noch herabsetztf, ge-
nau mit den tatsichlich gezahlten Beitrdgen in ein Verhiltnis gebracht
werden, so daf3 z. B. eine Organisation, die tatséchlich 100 000 Mitglieder
hat, aber nur den normalerweise fiir 50 000 Mitglieder geschuldeten Be-
trag zahli, Anrecht auf 6 anstatt 8 Delegierte hat. Bei Abstimmungen nach
Mitgliedszahlen steht die Zahl ihrer Stimmen im Verhiltnis zu den fiir

das Quartal vor dem KongreB gezahlten Beitrdgen.

6. Die angeschlossenen Organisa-
tionen konnen neben ihren Dele-
gierten eine méifBige Zahl von Be-
obachtern zum Kongref3 entsenden.
7. Auf seiner ersten Sitzung wihlt
der KongreB einen Mandatsprii-
fungsausschuf3, Weitere Abstim-
mungen oder Wahlen diirfen erst
stattfinden, wenn der Kongref3 den
Bericht und die Empfehlungen
dieses Ausschusses behandelt hat.

6. Die angeschlossenen Organisa-
tionen sind befugt, auBer den
ordentlichen Delegierten eine an-
gemessene Anzahl von Gastdele-
gierten zu entsenden.

7. Auf der ersten Sitzung des Kon-
gresses ist ein Mandatspriifungs-
ausschufl zu wahlen. Dieser ist
auch befugt zu prifen, ob eine an-
geschlossene Organisation die in
Artikel I1 und IIT angefiihrten Be-
dingungen erfiillf hat. Sie kann
von den Sekretiéren und von den
Mitgliedern der leitenden wund
vollziehenden Organe der Fodera-
tion sowie von allen am Kongrel3
teilnehmenden Delegierten Auf-
klarung verlangen. Sie legt dem
Kongre3 einen Bericht mit etwai-
gen zur Sache gehorigen Empfeh-
lungen vor. Keine weitere Abstim-
mung oder Wahl darf stattfinden,
solange der Kongref nicht zu dem
Bericht und den Empfehlungen
des Mandatspriifungsausschusses
Stellung genommen hat.

Absatz 6 ist dem Sinne nach unveréndert.

Die drei mittleren Sitze von Absatz 7 sind ausgelassen, da es iiber-
fliissig scheint, in den Satzungen die normalen Befugnisse und Pflichten
eines Mandatspriifungsausschusses einzeln aufzufiihren.

8. Abstimmungen auf dem Kongref3
erfolgen normalerweise durch
Handaufheben; Beschliisse werden
durch einfache Mehrheit gefaB3t.

Wenn die Delegierten von minde-
stens drei Organisationen es vor
der Abstimmung verlangen, wird
nach Mitgliederzahlen abgestimmt,
wobei die Stimmenzahl jeder De-
legation in direktem Verhiltnis
steht zu den Mitgliedsbeitrigen,
die ihre Organisation fiir das Quar-
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8. Jeder Delegierte hat eine
Stimme.  Abstimmungen erfol-
gen durch Handaufheben. Ein-
fache Stimmenmehrheit entschei-
det. Falls die Delegierten von min-
destens fiinf Organisationen es
verlangen, wird namentliche Ab-
stimmung unter Berticksichtigung
des angeschlossenen Mitglieder-
bestandes vorgenommen. Dabei

~wird die Stimmenzahl der einzel-

nen Organisationen im Verhéltnis



tal unmittelbar vor dem Kongre °

tatséchlich gezahlt hat.

Auch bei Abstimmungen nach Mit-
gliederzahlen werden Beschliisse
durch einfache Mehrheit gefafit,
ausgenommen bei Satzungsinde-
rungen und Ausschliissen ange-
schlossener Organisationen, bei
welchen filir einen BeschluB eine
Mehrheit von zwei Dritteln der
abgegebenen Stimmen erforder-
lich ist.

¢

zu den geltenden Mitgliedsbeitri-
gen herabgesetzt. Auf diese Weise
zustande gekommene Beschliisse
erfordern eine Mehrheit von min-
destens zwei Drittel der auf dem
KongreB3 vertretenen Gesamtmit-
gliedschaft, fiir die die Beitrags-
verpflichtungen erfiillt sind.

Die vorgeschlagenen Verinderungen bedeuten:

a) Eine Abstimmung nach Mitgliederzahlen ist vorzunehmen, wenn drei
(bisher fiinf) Organisationen es verlangen.

b) Das Verlangen ist vor der Abstimmung vorzubringen. Bisher handelte
es sich um eine Berufung gegen das Ergebnis einer Abstimmung durch

Handaufheben.

c) Bei Abstimmungen nach Mitgliedszahlen ist fiir einen Beschlufl die
Zweidrittelmehrheit nicht meh? in allen Fillen, sondern nur noch bei
Ausschliissen und Satzungsidnderungen erforderlich.

d) Bei Abstimmungen nach Mitgliederzahlen steht die Stimmenzahl nicht
mehr im Verhiltnis zu der Zahl der Mitglieder (ohne Riicksicht darauf,
ob die Beitrige bezahlt sind oder nicht), sondern zu den fiir das Quartal
vor dem Kongrefl tatsichlich- gezahlten Beitrégen.

9. Angeschlossene Organisationen,
denen die Entsendung von Vertre<
tern zum Kongrefl nicht mdglich
ist, konnen die Delegation einer
~anderen Organisation mit ihrer
Vertretung beauftragen. Keine De-
legation darf mehr als eine Or-
ganisation neben ihrer eigenen
vertreten.

10. Die Auslagen der Kongre-
delegation werden von den ver-
tretenen Organisationen getragen.

9. Angeschlossene Organisationen,
denen die Teilnahme am Kongref3
nicht mdglich ist, konnen die De~

- legation einer anderen angeschlos~

senen Organisation mit ihrer Ver-
tretung beauftragen. Keine Dele-
gation kann mehr als eine Organi-
sation neben ihrer eigenen vertre-
ten.

“10. Die Auslagen der Delegatio-

nen sind von den durch sie vertre-
tenen Organisationen zu tragen.

Sinn nicht verdndert.

11.Die Tagesordnung jeder ordent-~
lichen Session des Kongresses ent-
halt folgende Punkte:
a) Tatigkeitsbericht;
b) Finanzbericht, Bericlt der
: Rechnungspriifer und Fest-
setzung der Beitrige;
¢) Wahlen;
d) Sitz der ITF;
e) Antrdge angeschlossener
Organisationen;
f) Andere Fragen nach Beschluf3
des Exekutivkomitees oder
des Generalrates.

11. Die Tagesordnung einer jeden
ordentlichen Kongref3-Tagung um-
faf3t folgende Punkte:

a) Tatigkeitsbericht;

b) Finanzbericht, Kassenbericht,
Bericht der Biicherrevisoren,
Bericht der Rechnungspriifer
und Festsetzung der Beitrédge;

¢) Wahl des Generalrates, des
Exekutivkomitees, des Ge-
neralsekretirs und des stell-
vertretenden Generalsekre-
tars; .
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d) Bestimmung des Sitzes der

ITF;

e) von den angeschlossenen Or-
ganisationen unterbreitete
Antrage;

f) weitere Punkte nach Beschlu3
des Exekutivkomitees oder
des Generalrates.

Der Ausschufl wollte zunéchst diesen Absatz als unnétig weglassen, ent-
schloB sich jedoch zu guter Letzt, ihn in einer etwas vereinfachten Form

beizubehalten.

12.Die Tagesordnung auBerordent-
licher Sessionen des Kongresses
wird vom Exekutivkomitee fest-
gelegt. Erfolgt die Einberufung
einer solchen Session auf Ersuchen
angeschlossener Organisationen,so
muf} das Exekutivkomitee die von
diesen Organisationen unterbrei-
teten Dokumente zur Verteilung
bringen und beschliefen, welche
anderen Dokumente allenfalls dem
Kongrell vorzulegen sind.

13. Alle EntschlieBungen, die auf
der Tagesordnung des Kongresses
erscheinen sollen, miissen dem Se-
kretariat spétestens vier Monate
vor dem Kongrefl zugehen. Die
endgliltige Tagesordnung wird spa-
testens zwei Monate vor dem Kon-
‘greB bekanntgegeben.

Dringliche EntschlieBungen kénnen
wihrend des Kongresses einge-
reicht werden; der BeschluB8 dar-
iiber, ob sie dem Kongref3 vorzu-
legen sind, bleibt jedoch dem Exe-
kutivkomitee vorbehalten.

12. Die Tagesordnung auierordent-
licher Kongre3-Tagungen wird
vom Exekutivkomitee bestimmt.
Erfolgt die Einberufung einer sol-
chen Tagung auf Verlangen von
angeschlossenen Organisationen,
so veranlaBt das Exekutivkomitee
die Verteilung der von diesen Or-
ganisationen unterbreiteten Do-
kumente. Das Exekutivkomitee
bestimmt auch, welche weiteren
Dokumente dem KongreB vorzu-
legen sind.

13. Alle Antrége, deren Aufnahme
in die Tagesordnung gewlinscht
wird, miissen dem Sekretariat
mindestens vier Monate vor dem
Beginn des Kongresses zugestellt
werden. Die endgiiltige Tagesord-
nung ist nicht spiter als zwei Mo-
nate vor Beginn des Kongresses
bekanntzugeben.

Der letzte Absatz ist ein Zusatz, der das iibliche Verfahren sanktio-

nieren soll.

Artikel VII: Der Generalrat

1. Zwischen den Kongrefitagungen
liegt die oberste Befugnis, im Rah-
men der vom Kongref3 festgeleg-
ten allgemeinen Politik, beim Ge-
neralrat.

2. Der Generalrat setzt sich zu-
sammen aus Vertretern, die von
den KongreBdelegierten aus ihrer
Mitte gewdhlt werden, sofern der
Kongref nichts anderes beschlief3t,
und umfaf3t ferner den General-
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Artikel V: Der Generalrat

1. Zwischen den Kongrel3-Tagun-
gen ist der Generalrat die hoéchste
Instanz der Foderation. Er ist an
die vom Kongrel beschlossenen
allgemeinen Richtlinien gebunden.

2. Die Mitglieder des Generalrates
werden von den Delegierten auf
dem XKongre3 gewihlt, Der Ge-
neralsekretéir und der stellvertre-
tende Generalsekretidr der Fode-
ration gehdren ihm wvon Amts




sekretir der Foderation kraft sei-
nes Amtes. Die Vorsitzenden der
Fachsektionen kénnen den Tagun-
gungen des Generalrates ebenfalls
beiwohnen, aber nur in beraten-
der Eigenschaft. -

i

wegen an. Die Sektionsvorsitzen-
den kdénnen an den Tagungen des
Generalrates in beratender Eigen-
schaft teilnehmen.

Der AusschuB war der Ansicht, daB der Generalrat ndrmalerweise von
den Delegierten aus ihrer Mitte gew#dhlt werden sollte, lie jedoch die
Moglichkeit offen, daB3 der Kongref3 in gewissen Fillen beschlieB3t, da3 die
Ernennung durch einzelne Gruppen spiter vorgenommen werden kann,
wenn ausreichende Griinde dazu vorliegen.

Der Ausschull war auch der Ansicht, daB3 ein Vertreter des Sekretariats

im Generalrat ausreicht.

3. Die Zahl der gewihlten Vertre-
ter ist veridnderlich je nach der
Zahl der Mitglieder der Foéde-
ration, mul3 jedoch mindestens 20
betragen. Keine Organisation darf
mehr als einen Vertreter haben,
die Organisationen eines Landes
zusammen nicht mehr als vier, je-
doch kann durch besonderen Be-
schiufl des” Kongresses mehr als

ein Mitglied des Generalrates aus

derselben Organisation gewihlt
werden, wenn deren GréBe und
Zusammensetzung es wiinschens-
wert machen, daf fir eine bessere
Vertretung der verschiedenen Ver-
kehrszweige desbetreffenden Lan-
des gesorgt wird.

4. Fur die Wahl des Generalrates
werden die Organisationen so in
nationale und regionale Gruppen
eingeteilt, daf die Vertretung der
angeschlossenen Lénder auf die
beste Weise gesichert ist. Bei der
Wahl ihrer Vertreter sollen diese
Gruppen bestrebt sein, eine mog-
lichst gute Vertretung der ver-
schiedenen Verkehrszweige zu er-
zielen, R

5. Die Organisationen eines ein-
zelnen Landes, deren zahlende Mit-
gliedschaft zusammen 100 000 oder
mehr betrigt, bilden eine natio-~
nale Gruppe. Unter Vorbehalt der
Bestimmungen von Absatz 3 dieses
Artikels hat jede nationale Gruppe
einen Vertrefer fiir je 100 000 zah-
lende Mitglieder.

3. Die Anzahl der gewhlien Ver-

‘treter kann sich je nach dem Mit-

gliederstand der Foderation &n-
dern, betrigt aber mindestens 20.
Keine Organisation kann mehr als
einen Vertreter haben und die Or-
ganisationen eines Landes zusam-
men nicht mehr als vier, mit dem
Vorbehalt jedoch, dal der Kon-
greB durch besonderen BeschluB
einer Organisation mehr als einen

Sitz zuweisen kann, wenn auf

Grund ihres Mitgliederbestandes
oder der Zusammensetzung ihrer
Mitgliedschaft es erwlinscht er-
scheint, eine angemessenere Ver-
tretung der verschiedenen Ver-
kehrszweige des betreffenden Lan-
des sicherzustellen.

4, Zur Wahl des Generalrates sind
die Organisationen so in natio-
nale und regionale Gruppen ein-
zuteilen, daf die wirksamste Ver-
tretung der angeschlossenen Lin-
der im Generalrat sichergestellt
ist. Die Gruppen bemiihen sich, die
bestmogliche Veriretung der ver-
schiedenen Berufsgruppen zu er-
zielen.

5. Die Organisationen eines ein-
zelnen Landes, deren Gesamtmit-
gliederzahl 100 000 cder mehr be-
trigt, bilden eine nationale Gruppe.
Unter Beriicksichtigung der Be-
stimmung der Ziffer 3 stellt jede
nationale Gruppe einen Vertreter
fiir je 100 000 Mitglieder.
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6.Léander,deren zahlende Mitglied-
schaft weniger als 100 000 betrigt,
werden in regionale Gruppen ein-
geteilt, deren Zusammensetzung
vom KongreB bestimmt wird. Kein
Land in einer regionalen Gruppe
hat mehr als einen Vertreter im
Generalrat. Unter diesem Vorbe-
halt hat die Gruppe jedoch einen
Vertreter je 50 000 zahlende Mit-
glieder. Jedes einzelne Land in der
Region, deren Organisationen zu-
sammen eine zahlende Mitglied-
schaft von 40000 oder mehr be-
sitzen, hat Anspruch auf einen Sitz.

Regionale Gruppen, die weniger
als 50 000 zahlende Mitglieder ha-
ben, jedoch das Recht besitzen,
ein Generalratsmitglied zu wih-
len, kénnen durch besonderen Be-
schlufl gebildet werden, der auf
jeder ordentlichen Session des
Kongresses zu erneuern ist.

8. Die Organisationen eines Lan-
des, deren Mitgliederzahl 100 000
nicht erreicht, werden in regionale
Gruppen eingeteilt, deren Zusam-
menstellung vom Kongre be-
stimmt wird. Kein Land einer re-
gionalen Gruppe kann mehr als
einen Vertreter im Generalrat ha-

"ben. Abgesechen von dieser Be-

schriankung stellt jede Gruppe auf
je 50 000 Mitglieder einen Vertre-
ter. Jedes Land einer Gruppe, des-
sen Organisationen eine Gesamt-
mitgliederzahl von 40000 oder
mehr aufweisen, hat Anspruch auf
einen Sitz.

Regionale Gruppen mit weniger
als 50 000 Mitgliedern, die erméch-
tigt sind, einen Vertreter in den
Generalrat zu wihlen, ktnnen auf
Grund eines besonderen Beschlus-
ses gebildet werden, der auf jeder
KongreB-Tagung erneut gefaBt
werden mulf.

Diese Absidtze bleiben im wesentlichen unverindert, ausgenommen, dagl
in Ubereinstimmung mit den auf dem Stuttgarter Kongreld agsggdruckten
Auffassungen tiberall vor den Worten ,Mitglieder® oder ,Mitgliedschaft®

das Wort ,,zahlende“ eingefiigt ist.

7. Fiir jedes so gewihlte Mitglied
des Generalrates wéhlen die Grup-
pen auch ein Ersatzmitglied, das
einspringt, wenn der Inhaber des
Sitzes an 'Tagungen nicht teil-
nehmen kann.

8. Der Generalrat tritt jihrlich ein-
mal zusammen. Der Zeitpunkt der
Tagung ist womoglich zwei Monate
im voraus bekannizugeben.

9. Das Exekutivkomitee ist befugt,
dringliche Tagungen des General-
rates einzuberufen, wenn es dies
fiir wiinschenswert hilt.

10. Die Reise- und Aufenthalts-
kosten der an Generalrats-Tagun-
gen teilnehmenden Mifglieder des
Generalrates, der solche Mitglieder
vertretenden Ersatzmitglieder und
der Sektionsvorsitzenden werden
von der Foderation getragen, es sei
denn, das Exekutivkomitee fasse
in besonderen F&llen einen ab-
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7. Fiir jedes Generalratsmitglied
wihlen die Gruppen einen Stell-
vertreter, der im Verhinderungs-
falle an die Stelle des ordentlichen
Mitgliedes tritt.

8. Der Generalrat tritt einmal im
Jahr zusammen. Der Zeitpunkt des
Zusammentritts ist, wenn immer
moglich, zwei Monate im voraus
bekanntzugeben.

9. Das Exekutivkomitee ist er-
miichtigt, auBerordentliche Tagun-
gen des Generalrats einzuberufen,
wenn es dies fiir notwendig half.

10 Die Reisekosten der Mitglieder
des Generalrates, der Stellverfre-
ter, die ein abwesendes regulires
Mitglied ersetzen, und der an Ta~
gungen  teilnehmenden Sektions-
vorsitzenden werden von der
Foderation getragen, es sei denn,
daB das Exekutivkomitee in be-
sonderen Féllen anders entschei~



weichenden Beschluf3. Andere Er-.
satzmitglieder kénnen den Gene- |,

ralrats-Tagungen in beratender
Eigenschaft beiwohnen, ihre Reise~
spesen werden jedoch nicht von
der Foderation getragen.

Il

det. Andere Stellverireter kénnen
an den Sitzungen des Generalrates
in beratender Eigenschaft teilneh-
men, ihre Reisekosten werden je-
doch nicht von der Foderation ge-
tragen.

Keine Veréinde.'rung in der Absicht.

Artikel VIII: Das Exekutivkomitee

1. Das Exekutivkomitee ist verant-
wortlich fiir die allgemeine Ver-
waltung und Leitung der Fodera-
tion, die Durchfiihrung der Be-
schilisse des Kongresses und des
Generalrates und die Beaufsichti-
gung des Sekretariats.

2. Das Exekutivkomitee besteht
aus Mitgliedern, die vom Kongrel3
unter den Mitgliedern des Gene-

ralrates ausgewidhlt werden, und -

umfaBt auBerdem den General-
sekretir kraft seines Amtes
sowie den Vorsitzenden des Ge-
schiftsfiihrenden Ausschusses in
beratender Eigenschaft.

Artikel VI: Das Exekutivkomitee
1. Das Exekutivkomitee ist verant-
wortlich fiir die allgemeine Fiih-
rung und Uberwachung der Ge-
schiafte der Foderation, fur die
Durchfithrung der Beschliisse des
Kongresses und des Generalrates

. sowie flir die Aufsicht liber das

Sekretariat.

2. Die Mitglieder des Exekutiv-
komitees werden vom Kongref§
aus der Mitte der gewidhlien Mit~
glieder des Generalrates gewéhlit.
Der Generalsekretdar ist Mitglied
von Amts wegen.

Die Anwesenheit eines Vertreters des Geschiftsfiihrenden Ausschusses
auf Tagungen des Exekutivkomitees ist schon seit langer Zeit iiblich; man
hat die Gelegenheit der Satzungsrevision lediglich beniitzt, um ihm offiziel-

len Status zu geben.

3. Die gewidhlten Mitglieder des
Exekutivkomitees miissen ein Vier-
tel der gewihlten Mitglieder des
Generalrates ausmachen (Bruch-
zahlen bleiben unberiicksichtigt),
diirfen jedoch nicht weniger als
sieben sein. Ihre Wahl erfolgt in
geheimer Abstimmung, wobei die
Stimmenzahl der Delegation in
direktem Verhiltnis steht zu den
Mitgliedsbeitriigen, die ihre Or-
ganisation fiir das Quartal un-
mittelbar vor dem Kongref3 tat-
séchlich gezahlt hat.

3. Die Zahl der gew#hlten Mitglie-
der des Exekutivkomitees betragt
ein Viertel der gewdhlten Mitglie-
der des Generalrates (Bruchzahlen
bleiben unberlicksichtigt), jedoch

" nicht weniger als sieben. Sie wer-

den in geheimer Abstimmung ge-~
wiahlt, wobei jeder Kongrefidele~
gierte eine Stimme hat.

Man war der Ansicht, dal auch die Wahl des Exekutivkomitees mit den

Beitrigen verknlipft sein sollte.

4. Sind zwei oder mehr Kandida-
ten aus den angeschlossenen Or-
ganisationen eines einzelnen Lan-
des flir die Wahl in das Exekutiv-
komitee vorgeschlagen, so gilt der-
jenige als gewdhlt, der die grofite
Stimmenzahl auf sich vereinigt.

4, Wenn zwei oder mehr Kandida-
ten aus ein und demselben Land
vorhanden sind, gilt nur der als
gewdhlt, der die meisten Stimmen
auf sich vereinigt.
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5. Wird zwischen zwei Sessionen
des Kongresses im Exekutivkomi-
tee ein Sitz frei, so ist der Gene-
ralrat befugt, ihn zu besetzen. Ist
die gewdhlte Person nicht schon
ein Mitglied des Generalrates, so
gehort sie diesem kraft ihres
Amtes an.

6. Das Exekutivkomitee wird vom
Sekretariat wenigstens einmal
zwischen zwei aufeinanderfolgen-
den ordentlichen Tagungen des
Generalrates bzw. des General-
rates und des Kongresses einbe-
rufen. Weitere Tagungen finden je
nach Bedlirfnis statt.

7. Das Sekretariat veranstaltet
dringliche Tagungen des Exekutiv-
komitees auf Beschlufl des Ge-
schiftsfiihrenden Ausschusses oder
auf Verlangen von drei Mitglie-
dern des Exekutivkomitees.

8. Die Reise- und Aufenthalts-
kosten der Mitglieder des Exe-
kutivkomitees werden bei Teil-
nahme an Tagungen dieses Organs
von der Foderation getragen.

5. Werden im Ezxekutivkomitee
zwischen zwei Kongrefitagungen
Sitze frei, so ist der Generalrat be-
fugt, die Sitze mittels Nachwahl
neu zu besetzen. So gewéhlte Per-
sonen werden von Amis wegen
Mitglied des Generalrates, wenn
sie es nicht schon sind.

6. Das Exekutivkomitee wird vom
Sekretariat mindestens einmal
zwischen zwei aufeinanderfolgen~
den Tagungen des Generalrates
oder des Generalrates und des
Kongresses einberufen. Weitere
Sitzungen werden nach Bedarf ab-
gehalten.

7. Das Sekretariat hat auBer-
ordentliche Sitzungen des Exeku-
tivkomitees einzuberufen, wenn
dies von drei Mitgliedern des Exe-
kutivkomitees verlangt wird oder
wenn der Geschaftsfilhrende Aus-
schufl dies beschliefit.

8. Die Reisekosten der Mitglieder
des Exekutivkomitees werden von
der Foderation getragen.

Die Verinderungen in den letzten fiinf Absétzen sind rein redaktioneller

Art. Die Bedeutung ist nicht verdndert.

Artikel IX: Der Geschiiftsfithrende
Ausschufl

1. Der Geschéftsfithrende Ausschufl
besteht aus vier Vertretern der
angeschlossenen  Organisationen
des Landes, in dem die Féderation
ihren Sitz hat. Sie werden,; soweit
moglich, durch die am Kongref§
teilnehmenden Delegierten solcher
Organisationen aus verschiedenen
Organisationen ausgewihlt. Wer-
den mehr als vier Kandidaten
aufgestellt, so werden die vier Ver-
treter von den erwihntien Dele-
gationen gewdihlt, wobei jede De-
legation so viele Stimmen hat, als
die von ihr vertretene Organisa-
tion Delegierte zum Kongrefl ent-
senden kann.
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Artikel VII: Der Geschiaftsfithrende
Ausschufl

1. Der Geschiftsfithrende Ausschufl
besteht aus vier Vertretern der
angeschlossenen Organisationen
des Landes, in dem die Fdderation
ihren Sitz hat. Die Mitglieder des
Geschéftsfiihrenden Ausschusses
sollen, soweit moéglich, verschiede-
nen Organisationen angehoren.
Sie werden von den auf dem Kon-~
gref} anwesenden Delegierten die-
ser Organisationen bezeichnet.
Werden von den betreffenden Or-
ganisationen mehr als vier Kan-
didaten aufgestellt, dann werden
die vier AusschuBmitglieder von
ihren Delegationen durch Wahl
bestellf. Dabei hat jede Delegation
so viele Stimmen, wie ihr nach Ar-
tikel IV, Ziffer 4, Delegierte auf
dem Kongrel3 zustehen.



Die Namen der so gewéihlten Per-
sonen werden dem Kongrell zur
Genehmigung unterbreitet.

2, Sollte im Geschiftsfithrenden
Ausschufi zwischen zwei ordent-
lichen Sessionen des Kongresses
ein Sitz freiwerden, so wird er
durch dasselbe Verfahren von den
angeschlossenen Organisationen in
dem Land ersetzt, in dem die F6-
deration ihren Sitz hat.

Der Name der gewihlten Person
ist dem Exekutivkomitee oder dem
Generalrat zur Genehmigung zu
unterbreiten.

3. Auf seiner ersten Sitzung nach
jedem Kongre wihlt der Ge-
schiftsfiihrende Ausschufl aus sei-
ner Mitte einen Vorsitzenden.

‘

Die Mitglieder des Geschifts-
fiihrenden Ausschusses bediirfen
der Bestitigung durch den Kon-
greg. : ’

2. Wird im Geschéftsfithrenden
AusschuBl zwischen zwei Kongres-
sen ein Sitz frei, so wird er von
den betreffenden Organisationen
neu besetzt., Wird mehr als ein
Kandidat fiir den freien Sitz auf~
gestellt, so findet eine Wahl statt.
Dabei hat jede Organisation so
viele Stimmen wie unter Ziffer 1.
Die Wahl bedarf der Bestdtigung
durch das Exekutivkomitee oder
den Generalrat.

Die Bedeutung der ersten zwei Absédtze ist unverdndert. Der vorge-
schlagene dritte Absatz bezweckt die Verankerung eines seit langer Zeit

bestehenden Brauchs in den Satzungen.

4. Der Geschéftsfilhrende Ausschuf
tritt alle zwei Monate zusammen,
oder aber in kiirzeren Zwischen-
rdumen, wenn der Generalsekre-
tir es flir notig hilt.

5. Der Geschéftsfithrende Ausschufl
ist iiber die in den Bereich des
Exekutivkomitees fallenden An-
gelegenheiten auf dem laufenden
zu halten.

>

3. Der Geschiftsfithrende Aus-
schufl tritt alle zwei Monate oder,
'wenn der Generalsekretir es fiir
notwendig hélt, auch in kiirzeren
Zeitrdumen zusammen.

4. Der Geschiftsfithrende Awus-
schuf ist von allen Angelegenhei~
ten, die in den Wirkungsbereich
des Exekutivkomitees fallen, zu
unterrichten. Er legt dem Exeku-
tivkomitee seine etwaigen Emp-

‘fehlungen vor.

Der Ausschufl war der Meinung, da3 die Erwdhnung von Empfehlungen
im letzten Absatz eine Verpflichtung darstellt, zu allen vom Exekutiv-
komitee behandelten Fragen Empfehlungen zu unterbreiten, was ein Aus-
schuf, dessen Aufgaben, wie definiert, rein verwaltungsméigBiger und auf-

sichtsfiihrender Art sind, unpassend finden konnte.

6. Der Geschiftsfithrende Ausschuf}
beaufsichtigt die T#tigkeit des Se-
kretariats in Verwaltungs-, Fi-
nanz- und Personalfragen.

7. Der Geschiftsfiihrende Ausschuf
hat dafiir zu sorgen, dafi die Be-
schliisse des Kongresses, des Ge-
neralrates und des Exekutivkomi-
tees vom Sekretariat durchgefiihrt
werden.

13

5. Der Geschaftsfiihrende Aus-
schuf3 iiberwacht die tigliche Ar-
beit des Sekretariats, soweit Ver- -
waltungs-, Finanz- und Perso-

_nalangelegenheiten in Betracht

kommen.,

6. Zum Aufgabenbereich des Ge-
schiaftsfiihrenden Ausschusses ge-
hort es, darauf zu achten, daffi vom
Sekretariat in angemessener Zeit
alle Schritte unternommen wer-
den, die zur Durchfiihrung der Be-
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schliisse des Kongresses, des Ge-
neralrates und des Exekutivikomi-
tees, zur Vorbereitung der Zu-
sammenkiinfte dieser Organe und
zur Herausgabe der regelméBigen
Verotffentlichungen der Foderation
erforderlich sind, sowie sicherzu-
stellen, dafl die Biiros der Foéde-
ration reibungslos arbeiten.

7. Alle Ausgaben unterliegen der
Genehmigung des Geschiftsfiih-
renden Ausschusses. Auf jeder
Sitzung des Geschiftsfilhrenden
Ausschusses hat der Generalsekre-
tdr Auskunft zu geben iiber alle

. Einnahmen und Ausgaben, Bank-

einzahlungen und Bankabhebun-
gen seit der letzten Sitzung, den
Saldo bei der Bank und in der
Kasse sowie iiber die noch unbe-
zahlten Rechnungen. Die anwesen-
den AusschuBlmitglieder priifen
diese Auskunft und genehmigen
die Ausgaben.

Der Ausschufl war der Meinung, da3 die Pflichten des Gesch&ftsfithren~
den Ausschusses passender in allgemeineren Begriffen als in den Ab-
sdtzen 6 und 7 der gegenwirtigen Satzungen umschrieben werden kénnen.
Es ist klar, dal ein Organ, das nur jeden zweiten Monat fiir zwei oder
drei Stunden zusammentritt, unmoglich sich in allen Einzelheiten mit den
in diesen beiden Absidtzen aufgefiihrten Fragen befassen kann. Die Ab-
dnderungsvorschlige vermindern seine Auforitit in keiner Weise.

8. Der Geschiftsfithrende Ausschufl
kann die Vorlage aller mit der
Kassen- und Vermogensverwal-
tung der Foéderation zusammen-
hangenden Biicher und Dokumente
verlangen.

9. Die Reise- und Aufenthalts-
kosten der Mitglieder des Ge-~
schaftsfiihrenden Ausschusses wer-
den fiir die Dauer ihrer Arbeit fiir
die Fdderation von dieser getra-

gen. Keine Verdnde
Artikel X: Prisident und Vize-
prisident

1. Der Préasident und der Vize-
prisident der Féderation werden
vom Generalrat unter den Mitglie-
dern des Exekutivkomitees fiir eine
Amtszeit gewahlt, die mit dem Ab-
schlufl der néchstfolgenden ordent-
lichen Session des Kongresses zu
Ende geht. Wiederwahl ist méglich.
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8. Der Geschiftsfiihrende Aus-
schufB3 hat das Recht, in alle Blicher
und Belege, die sich auf die Ver-
waltung der Gelder der Foderation
beziehen, Einsicht zu nehmen.

9. Die Reisekosten und person-
lichen Auslagen der Mitglieder des
Geschiftsfilhrenden Ausschusses
werden von der Foderation ge-
tragen.

rung in der Bedeutung.

Artikel VIIA

1. Der Generalrat wihlt eines der
Mitglieder des Exekutivausschus-
ses zum Prisidenten der Foéde-
ration, der bis zum Abschluf3 des
nichstfolgenden ordentlichen Kon-
gresses im Amte bleibt.
Wiederwahl ist moglich.
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2. Der Prisident, in seiner Ab~ 2. Der Préasident fuhrt den Vorsitz

wesenheit der Vizeprisident, fiibrt . auf allen ordentlichen und aufler-
den Vorsitz auf den ordentlichen ordentlichen Kongrefitagungen und
und aufBercrdentlichen Sessionen auf allen Tagungen des Exekutiv-
des Kongresses sowie auf den Ta- komitees.

gungen des Generalrates und des

Exekutivkomitees. .

3. Der Préasident hat das Recht, an
allen von der ITF veranstalteten
Tagungen teilzunehmen. Seine
diesbeziiglichen Reisespesen wer~
den von der Foderation getragen.

3. Der Prisident hat das Recht, an
allen unter den Auspizien der ITF
stattfindenden Tagungen teilzu-
nehmen.

4, Die Reise- und Aufenthalts-
kosten des Prisidenten und des
Vizeprésidenten werden fiir die
Zeit der Inanspruchnahme durch
dieFoderation von dieser getragen.

Man war der Ansicht, daf ein Vizeprisident vorgesehen sein soll, der
den Préasidenten vertreten kann,wenn es diesem aus 1rgendemem Grunde
nicht moglich ist, an einer Tagung teilzunehmen.

Artikel XI: Das Sekretariat Artikel VIIE: Das Sekretariat

1. Das Sekretariat der Féderation 1. Das Sekretariat der Fdderation
besteht aus einem Generalsekre- besteht aus dem Generalsekretir,
tir,einem stellvertretenden Gene-  dem stellvertretenden General-
ralsekretir und Sekretdren, denen sekretdr und den Sekretdren der
die Leitung einer Fach- oder ande- _ Sektionen.

ren Sektion oder Abteilungobliegt.

L3

Der Abdnderungsvorschlag soll die spitere Ernehndng von Sekretéren
ermoéglichen, die nicht eine Fachsektion leiten. Noch sind keine solche
Sekretire in Aussicht genommen.

2. Der Generalsekretir wird vom 2. Der Generalsekretér und der
Kongre3 gewihlt. Der stellvertre~ stellvertretende Generalsekretir
tende Generalsekretdr wird vom werden vom KongreB gewihlt.
Generalrat auf Vorschlag des Exe- Die Sektionssekretire werden vom
kutivkomitees ernannt. Die Sek- Generalrat auf Vorschlag der be-
tionssekretire werden vom Exe- treffenden Sektionskonferenz oder
" kutivkomitee auf Vorschlag der auf Vorschlag des Exekutivkomi- .
Konferenzen der betreffenden Sek- tees ernannt.

tionen ernannt.

3. Die Gehélter aller Sekretire 3. Die Gehidlter aller Sekretdre
werden vom Exekutivkomitee fest- werden vom Generalrat bestimmt.
gelegt.

Der Ausschull war der Ansicht, daB das Amt des Generalsekretirs das
einzige durch Wahl zu besetzende Amt ist, sowie dall zur verwaltungs-
méiBigen Vereinfachung die Ernennung von Sektionssekretdren und die
Festlegung der Gehélter aller Sekretéire Sache des Exekutivkomitees sein
solite, das Offer zusammentritt als der Generalrat.
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4. Der Generalsekretir nimmt an
den Kongressen der Fdderation
und an den Tagungen des Gene-
ralrates, des Exekutivkomitees und
des Geschaftsfihrenden Ausschus-
ses teil und handelt im allgemei-
nen nach den Anweisungen des
Exekutivkomitees, Auf Tagungen
des Generalrates und des Exeku-
tivkomitees hat er Stimmrecht. Er
ist verantwortlich fiir die allge-
meine Verwaltung der Geschifte
und des Eigentums der Féderation
sowie fiir alle Dokumente und Ver-
offentlichungen, die von der Féde-
ration herausgegeben werden.

5. Der stellvertretende General-
sekretir nimmt an den Kongressen
der Foderation und den Tagungen
des Generalrates, des Exekutiv-
komitees und des Geschéftsfiihren-
den Ausschusses teil und handelt
nach den Anweisungen des Gene-
ralsekretirs. '

6. Die Sektionssekretdre nehmen
an allen Tagungen ihrer Sektionen
teil. Sie sind unter der Leitung des
Generalsekretidrs mit der Vorberei-
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4 Der Generalsekretir nimmt an
allen Kongressen und an allen Zu-
sammenkiinften des Generalrates,
des Exekutivkomitees und des Ge-
schiftsithrenden Ausschusses teil
und handelt im allgemeinen nach
den Weisungen des Exekutivkomi-
tees. Er hat das Recht, liber jede
Angelegenheit auf den Zusam-
menkiinften der Sektionen zu
sprechen, Er hat ferner Stimm-
recht auf Sitzungen des General-
rates und des Exekutivkomitees.
Schliefllich ist er verantwortlich
fiir die Herausgabe aller Doku-
mente und Verdffentlichungen, die
von der Foderation herausgegeben
werden.

5, Der stellvertretende General-
sekretdr nimmt an alen Kongres-
sen und an allen Zusammenkiinf-
ten des Generalrates, des Exeku-
tivkomitees und des Geschiftstiih-
renden Ausschusses teil und han-
delt im aligemeinen nach den Wei-
sungen des Generalsekretirs. Er
unterstiitzt, soweit erforderlich,
den Generalsekretir. Er hat das
Recht, tber jede Angelegenheit
der Féderation auf den Zusam-
menkiinften des Generalrates, des
Exekutivkomitees und des Ge-
schiftsfithrenden Ausschusses zu
sprechen.

Er hat ferner das Recht, auf dem
KongrelB zu sprechen, wenn er da-
zu vom Generalsekretir oder dem
Exekutivkomitee ermdachtigt oder
angewiesen wird oder wenn ihn
der Vorsitzende dazu aufordert.
Er hat Stimmrecht auf Sitzungen
des Generalrates und, bei Abwe-
senheit des Generalsekretiirs, auf
Sitzungen des Exekutivkomitees.
‘Wéihrend der Abwesenheit des Ge-
neralsekretiirs vom Sitz der Féde-
ration ist er mit der Fiihrung der
Geschiifte der Foderation beauf-
tragt.

6 Die Sektionssekretire nehmen
an allen Zusammenkiinften der
Sektionen, deren Betreuung ihnen

- obliegt, teil und sind berechtigt,
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tung und Verteilung der in ihren
Sektionen erforderlichen Doku- -
mente und ganz allgemein mit der
Planung und Durchfiihrung der
Arbeit der Sektionen beauftragt.

dort zu sprechen. Sie sind verant-
wortlich fiir die Ausarbeitung und
Verteilung aller Dokumente, die
fiir die ordnungsgemifie Durch-
fiihrung der Sektionsarbeit erfor-
derlich sind. Sie nehmen an allen
KongreBtagungen teil und haben
das Recht, dort {iber Angelegen-
heiten, die ihre Sektionen betref-
fen, sowie mit Erlaubnis oder auf
Aufforderung des Generalsekre-
tirs auch iiber andere Angelegen-
heiten zu sprechen. Sie nehmen an
Versammlungen des Generalrates
und des Exekutivkomitees teil,
wenn ihre Anwesenheit zur Be-
handlung von Angelegenheiten,
die ihre Sektionen betreffen, er-
forderlich ist.

Der Ausschull war der Ansicht, daBl die Aufziéhlung der Befugnisse der
Sekretére allzuviele Einzelheiten enthilt. Es scheint z. B. kaum nétig, in
den Saizungen die selbstverstindliche Tatsache festzulegen, dafl der Ge-
neralsekretidr das Recht hat, auf Tagungen der leitenden Organe der ITF
sowie auf Tagungen der Fachsektionen, fiir die er die letzte Verantwor-
tung trigt, das Wort zu ergreifen. Er war ferner der Ansicht, daf die
Rechte und Pflichten der anderen Sekretéire, die dem Generalsekretir ge-
geniiber verantwortlich sind, besser der Festlegung durch den General-
sekretér iiberlassen bleiben. Die entsprechenden Absédtze sind deshalb stark
vereinfacht worden.

7. Der Generalsekretdr ernennt
nach Befragung und mit der Zu-

7. Zur Unterstlizung des General-
sekretirs und der andern Sekre-

stimmung des Geschiftsfithrenden
Ausschusses die Angestellten, die
er fir erforderlich hilt. Die Lohne
und Arbeitsbedingungen dieser
Angestellten werden im Einver-
stdndnis mit den Gewerkschaften
des Personals der Féderation fest-
gelegt.

tdre stellt der Geschiftsfithrende
AusschuB8 das Personal ein, das
er fiir erforderlich hilt. Er be-
stimmt dessen Lohn- und Arbeits~
bedingungen im Einverstidndnis
mit der Gewerkschaft, der das
Personal angehért. Er ist befugt,
Mitglieder des Personals zu sus-
pendieren und dem Exekutiv-
komitee ihre Entlassung wvorzu-
schlagen. Mitglieder des Perso-
nals kénnen beim Exekutivkomi-
tee gegen Beschliisse des Ge-
schiftsfithrenden Ausschusses Be-
rufung einlegen. Entscheidungen
des Exekutivkomitees in Personal-
angelegenheiten sind endgiiltig.

Der Ausschufl war der Auffassung, dal die Auswahl und Ernennung von
Angestellten eigentlich zu den Aufgaben des Generalsekretirs gehort, unter
Vorbehalt der Zustimmung des Geschéftsfithrenden Ausschusses. Da der
Geschiftsfithrende AusschuB3 nur einmal in zwei Monaten zusammentritt,
ist es ihm praktisch unmoéglich, die Ernennung selbst vorzunehmen.
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Was die Suspendierung und Entlassung von Angestellten betrifft, war
der Ausschuf3 der Meinung, daB es sich um eine normale Aufgabe des-
jenigen handelt, der dem Biiro vorsteht, d. h. des Generalsekretérs, und
daf3 diese Befugnis nicht eingeschrinkt werden sollte, wenn gute Disziplin
herrschen soll. Ein etwaiger Appell sollte an die Gewerkschaft des Per-
sonals gerichtet werden, die selbstverstédndlich die Angelegenheit bei den
leitenden Organen der ITF zur Sprache bringen kann. Die gegenwirtige
Bestimmung ist auf jeden Fall undurchfiihrbar, weil sie dem Geschéfts-
fithrenden Ausschuf3 nur die Befugnis gibt, die Entlassung eines Ange-
stellten ,dem Exekutivkomitee vorzuschlagen, wobel der Beschiufl dem
Exekutivkomitee {iberlassen bleibt, das gleichzeitig das Organ ist, an
welches Appelle gegen seinen eigenen Beschluf gerichtet werden
miissen.

Auf der andern Seite war der Ausschufl der Meinung, dafl angesichts
des Umstandes, daB der Generalsekretdr ein gewihlter Funktionir ist und
das ihn wihlende Organ nur alle zwei Jahre einmal zusammentritt, es er-
wiinscht ist, dem Exekutivkomitee die Befugnis zu geben, ihn notfalls

seines Amtes zu entheben.
Artikel XII: Verdffentlichungen

1. Das Sekretariat verdffentlicht
eine Zeitung:

a) zur Verbreifung der Grund-
sdtze und der Politik der Fo-
deration;

b) zur Besprechung wichtiger
Fragen, Ereignisse und Mel-
dungen, welche die Interessen
der Transportarbeiter und der
Arbeiterklasse im allgemei-
nen beriihren.

2. Die Verdffentiichung der Zei-
tung erfolgt in jeder Sprache, die
von mindestens einem Fiinftel der
zahlenden Mitgliedschaft gespro-

chen wird. Sie kann auch in an-.

deren Sprachen erscheinen, sofern
die um eine solche Ausgabe er-
suchenden Organisationen sich ver-
pflichten, einen Teil der Uber-
setzungs-, Druck- und Versand-
kosten, der in Ubereinstimmung
mit dem Geschiftsfithrenden Aus-
schuf3 festzulegen ist, zu iiber-
nehmen.

3. Das Sekretariat kann weitere
periodische und einmalige Ver-
¢ffentlichungen (Berichte, Rund-
schreiben, Broschiiren usw.) her-
ausgeben, fiir die ein Bediirfnis
besteht.
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Artikel IX: Verdffentlichungen

1. Das Sekretariat gibt eine Zei-
tung heraus, die folgenden Zwek-~
ken gewidmet ist:

a) der Verbreitung der Grund-
sdtze und der Politik der
Foderation;

b) der Erorterung wichtiger Fra-
gen, Ereignisse und Berichte,
die die Interessen der Trans-
portarbeiter und der Arbei-
terklasseiiberhauptberiihren.

2. Die Zeitung erscheint in den
Sprachen, die von einem Fiinftel
oder mehr der Mitglieder gespro-
chen werden. Sie kann auch in an-
dern Sprachen erscheinen, wenn
die daran interessierten Organisa-
tionen einen Teil der Kosten der
Ubersetzung, des Drucks und des
Versandes libernehmen, der durch
Vereinbarung mit dem Geschéfts-
fihrenden Ausschufl festgesetzt
wird. Der Geschéftsfithrende Aus-
schuB3 bestimmt von Zeit zu Zeit
die Zahl der Exemplare, die den
angeschlossenen  Organisationen
zugestellt werden.

3. Das Sekretariat gibt nach Be-
diirfnis weitere regelmiflige und
gelegentliche Versffentlichungen
heraus (Berichte, Rundschreiben,
Broschiiren usw.); die Lieferungs-
bedingungen werden .vom Ge-
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schaftsfiihrenden AusschuB8 fest-
gesetzt.

4. Zur Verbreitung ihrer Grund-
sitze und zur Bekanntmachung
von Informationen iiber ihre Po-
litik und Téatigkeit kann sich die
Foderation jedes geeigneten Mit-
teis bedienen, wie Plakate, Rund-
funk, Kino usw.

In Absatz 2 wurde das Wort ,zahlende“ eingefiigt, weil es uriter Um-~
“stinden nicht angehen wiirde, die Zeitung in einer Sprache (z. B. chinesisch)
zu verdffentlichen, die von einer groflien Mitgliederzahl gesprochen wird,
von der sehr wenig an Mitgliedsbeitridgen eingeht. Die Mengenfrage ist eine
rein verwaltungsméiflige Angelegenheit, die kaum in den Satzungen ge-
regelt zu sein braucht, obschon der Geschiftsfiihrende Ausschufl normaler-
weise befragt wiirde, besonders wenn es sich um eine sehr grofie Zahl von
Exemplaren handelt. Dieselbe Bemerkung gilt fliir den letzten Teil des
gegenwirtigen Absatzes 3 sowie fiir den ganzen Absatz 4.

Artikel XIII: Sitz Artikel X: Sitz
Der KongreB bestimmt den Ort, Der Sitz der ¥Féderation wird vom
an dem der Sitz der Foderation zu Kongref3 bestimmt. Er darf weder
errichten ist. in einem Lande errichtet werden,
" in dem keine Organisation der
Foderation angeschlossen ist, noch
in einem Lande, dessen angeschlos-
sene Organisationen gegen die Er-
richtung des Sitzes in ihrem Lande
stimmen.

Der AusschuB3 konnte keinen Grund dafiir sehen, den letzten Absatz
der gegenwirtigen Bestimmung in den Satzungen zu belassen. Er kénnte
sich sehr unangenehm auswirken, sollten die angeschlossenen Organisatio-
nen in dem Land, in welchem die ITF ihren Sitz hat, den Austritt aus der
ITF DbeschlieBen, wihrend andererseits der Kongref kaum auf seinem
Standpunkt beharren wiirde, sollte eine angeschlossene Organisation ge-
gen die Errichtung des Sitzes in ihrem Land stimmen. Es scheint sich um
eine Angelegenheit zu handeln, die man gut dem Kongref {iberlassen kann.

Artikel XIV: Regionaler Aufbau

1. Die angeschlossenen Organisa-
tionen mehrerer Linder, die pas-
send gelegen sind, um auf der
Grundlage gemeinsamer Bande
oder Interessen wie Sprache, Kul-
tur, Verkehr oder wirtscpaftliche
und soziale Verhiltnisse oder Ver-
wandtschaft zusammengefaBt zu

werden, kénnen den Beistand eines .

regionalen Zweigsekretariats er-
halten, das Funktionen ausiibt,
weiche diejenigen des General-
sekretariats ergénzen.

Artikel XI: Regionale Gruppen
1. Die angeschlossenen Organisa-
tionen in Lindern, die so zueinan-
der gelegen sind, dafl sie sich auf
Grund gemeinsamer Interessen
oder Bande, wie Sprache, Kultur,
Verkehr, wirtschaftliche und so-
ziale Verh#ltnisse und gegensei-
tige Abhingigkeit leicht zusam-
menfassen lassen (Afrika, Amerika
oder Lateinamerika, Europa oder
Teile Europas usw. konnen in
ihrer Arbeit durch ein regionales
Zweigsekretariat unterstiitzt wer-
den, das dhnliche Funktionen aus-
ibt wie das Hauptsekretariat und
dieses ergénzt.
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2. Alle Funktionire eines Zweig-
sekretariats werden nach Riick-
sprache mit den betreffenden Or-
ganisationen vom Exekutivkomi-
tee der Féderation ernannt.

3. Die Zweigsekretariate handeln
allgemein nach den Anweisungen
und durch Befugnisiibertragung
des Generalsekretariats und mus-
sen die Grundsitze und die Poli-
tik der Foderation einhalten. Sie
legen die Beschliisse und Hand-
lungen der Foderation fiir die an-
geschlossenen Organisationen in
ihrem Gebiet aus, beraten sie iiber
die Schritte, die zur Durchfiihrung
solcher Beschliisse zu unternehmen
sind und bestreben sich, ihre Hand~
lungen, die auf solche Angelegen-
heiten Bezug haben, zu koordinie-
ren., :

2. Samtliche Funktionédre eines
Zweigsekretariats werden vom
Exekutivkomitee der Féderation
nach Riicksprache mit den betei-
ligten Organisationen ernannt.

3. Die Zweigsekretariate handeln
im allgemeinen im Auftrag und
mit der Bevollméchtigung des
Hauptsekretariats. Sie sind fir die
Verbreitung der Grundsédtze und
Politik der Foderation verant-
wortlich. Sie unterrichten die Or-
ganisationen ihres Bereiches tiber
die Beschliisse und Aktionen der

" Féderation, beraten sie diber

Schritte, die zur Durchfiihrung
solcher Beschliisse zu unterneh-
men sind und bestreben sich, die
diesbeziiglichen von den Organisa-
tionen unternommenen Aktionen
zu koordinieren.

4, Die Zweigsekretariate unter-
richten das Hauptsekretariat und
die leitenden und vollziehenden
Organe der Foderation liber die in
den betreffenden Regionen herr-
schenden Verhiltnisse, Gber die
ihnen eigenen Probleme und Be-
diirfnisse und tiiber die von den
angeschlossenen  Organisationen
gewlinschten Aktionen.

Da nach Absatz 3 die Zweigsekretariate nach den Anweisungen des Ge-
neralsekretariats handeln, scheint es unnotig, eine Aufzihlung von Funk-
tionen in die Satzungen aufzunehmen, die im wesentlichen verwaltungs-
miBiger Natur sind. Diese Funktionen werden sich wahrscheinlich im
Laufe der Zeit entwickeln, und es sollte die Pflicht des Generalsekretariats
oder des Exekutivkomitees sein, sie von Zeit zu Zeit zu bestimmen. Es ist
deshalb vorgeschlagen, Absatz 4 der gegenwartigen Satzungen wegzulassen.

Artikel XV: Fachsektionen

1. Zur ersten Behandlung von An-
gelegenheiten, welche die Arbeit-
nehmer in besonderen Verkehrs-
zweigen berihren, errichtet der
Generalrat, soweit es die Umstédnde
erfordern und gestatten, Fachsek-
tionen innerhalb der Foderation.
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Artikel XII: Fachsektionen

1. Angelegenheiten, die die Arbei-
ter einzelner Transporizweige an-
gehen, werden in erster Linie von
den Fachsektionen behandelt. Sek-
tionen gibt es fiir folgende Grup-
pen: 1. Seeleute; 2. Hochseefischer;
3. Arbeiter der Binnenschiffahrt;
4. Hafenarbeiter (in See- und Bin-
nenhifen); 5. Eisenbahner; 6. Ar-
beiter im StraBenverkehr (einschl.
Straflenbahner); 7. Personal der
zivilen Luftfahrt. Der Generalrat
kann Anzahl und Bereich der Sek-
tionen dndern,
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Die Liste der Sektionen wurde als liberfliissig weggelassen.

2. Konferenzen solcher Sektionen’
koénnen vom Generalsekretéir nach
Riicksprache mit dem Prisidenten

der ITF und dem Geschéftsfiihren- .
den Ausschufl einberufen werden,

stehen jedoch unter der Aufsicht
des Exekutivkomitees. Der Ge-
schiftsfiihrende AusschuBl setzt
ihre Tagesordnung sowie Ort und
Zeitpunkt fest.

2. Sektionskonferenzen werden
vom Exekutivkomitee einberufen
und ‘finden unter dessen Aufsicht
statt. Das Exekutivkomitee be-
stimmt auch Tagesordnung, Zeit-
punkt und Ort der Tagungen. An-
geschlossene Organisationen kén-
nen die Einberufung von Sektions-
konferenzen beantragen, jedoch
bleibt die Entscheidung hieriiber
dem Exekutivkomitee wvorbehal-
ten.

Die vorgeschlagene neue Regelung ist verwaltungsmifBig die prak-
tischere. Die angeschlossenen Organisationen bediirfen keiner Ermichti-
gung, wenn sie um irgend etwas ersuchen wollen, so daB der letzte Satz
der gegenwirtigen Bestimmung weggelassen worden ist.

3. AnléBlich jedes ordentlichen
Kongresses der Foderation findet
eine Konferenz jeder Fachsektion
statt, auf der die anwesenden Sek-
tionsvertreter einen Sektionsvor-
sitzenden wéahlen konnen, der bis
zum Beginn des nichstfolgenden
ordentlichen Kongresses alle Sek-
tionstagungen Ileitet. Macht eine
Fachsektion von ihrem Recht zur
Wahl eines Sektionsvorsitzenden

. nicht Gebrauch, so wihlt jede Sek-~

3

tionstagung einen Vorsitzenden fir
die Dauer der Tagung.

4. Jede angeschlossene Organisa-
tion, die Mitglieder in dem betref-
fenden Verkehrszweig hat, wird
eingeladen, zu den Sektionskonfe-
renzen Vertreter zu eéntsenden. Die
Zahl der zu solchen Konferenzen
entsandten Delegierten ist dem Er-
messen jeder Organisation anheim-

- gestellt. Etwaige Abstimmungen

erfolgen durch Namensaufruf. Ihr
Ergebnis wird festgehalten und
dem Exekutivkomitee zur Kennt-
nis gebracht.

5. Die Auslagen der an Sektions-
konferenzen teilnehmenden Dele-
gierten werden von den vertrete-
nen Organisationen getragen.

3. Jede Fach-Sektion hdlt anléaflich
des ordentlichen Kongresses der
Foéderation eine Konferenz ab, bei
welcher die anwesenden Sektions-
vertreter einen Sektionsvorsitzen-
den wihlen konnen. Die Amts-
dauer dieses Vorsitzenden 1iuft am
Vorabend des folgenden ordent-
lichen Kongresses ab. Sollte eine
Sektion von ihrem Recht zur Wahl
eines Sektionsvorsitzenden keinen
Gebrauch machen, so wird bei je-
der Tagung ein Vorsitzender fir
die Dauer der Tagung gewihlt.

4, Zu einer Sektionskonferenz wer-
den alle angeschlossenen Organi-
sationen eingeladen, die Mitglieder
im betreffenden Verkehrszweig be-
sitzen. Die Zahl der Delegierien
bleibt dem Ermessen jeder Organi-
sation anheimgestellt. Falls Ab-
stimmungen erforderlich sind, wird
unter Namensaufruf abgestimmdt.
Abstimmungsergebnisse werden
dem Exekutivkomitee mitgeteilt.

5. Die Reisekosten und person-
lichen Auslagen der zu den Sek-
tionskonferenzen entsandten Dele-
gierten werden von den Organi-
sationen getragen, die sie vertre-
ten. Alle anderen mit sclchen Kon-
ferenzen verbundenen XKosten
trigt die Foderation.
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Keine inhaltlichen Ver&nderungen, auBer daf der letzte Satz als unnétig

weggelassen wurde.

Artikel XVI: Beistand in griéBeren
Konflikten

1. Die angeschlossenen Organisa-
tionen sollen nur bei Kédmpfen von
groflerer Bedeutung und Ausdeh-
nung die Foderation um Hilfe er-
suchen. Wenn moglich, sollen sie
vor dem Ausbruch von Konflikten,
in denen voraussichtlich Hilfe er-
forderlich ist, mit der Féderation
Riicksprache nehmen.

2. Organisationen, die vor oder
nach dem Ausbruch gréBerer Kon-
flikte um Hilfe ersuchen, miissen
volle Auskunit iiber den Ursprung,
den Inhalt und die unmittelbare
Veranlassung des Konfliktes, die
Forderungen der Arbeiter, die Zahl
der beteiligten organisierten und
unorganisierten Arbeiter und im
allgemeinen vollstindige Informa-
tionen {iiber die Auseinander-
setzung erteilen.

3. Enthidlt ein Gesuch um Riick-
sprache vor, bzw. Hilfe nach dem
Ausbruch eines Konfiiktes ein Er-
suchen um Solidaritidtsaktionen
einer oder mehrerer angeschlos-
sener Organisationen, so werden
die wahrscheinlich zu beteiligen-
den Organisationen davon in
Kenntnis gesetzt oder zu einer Ta-
gung eingeladen und um Rat und
Anregung gebeten.

Sind in dringenden Fillen Soli-
daritdtsaktionen sofort notwen-
dig, so hdlt der Generalsekretir
Riicksprache mit dem Prisidenten
der Foderation, dem Vorsitzenden
des Geschéftsfiihrenden Ausschus-
ses und den Mitgliedern des Exe-
kutivkomitees, die in dem Land
wohnen, in welchem die Fédera-
tion ihren Sitz hat.

4. Enthalt das Gesuch ein Ersuchen
um finanzielle Hilfe, so entscheidet
das Exekutivkomitee, in dringen-
den Fillen der Geschiftsfilhrende
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Artikel XIII: Kimpfe vongriferer
Bedeutung

1. Angeschlossene Organisationen
sollen die Féderation nur bei Aus-
einandersetzungen von erheblicher
Bedeutung und Ausdehnung um
Hilfe ersuchen. Falls moéglich, sind

. vor dem Ausbruch von Konflikten,

die wahrscheinlich das Eingreifen
der Foderation erforderlich ma-
chen, mit der Foderation Bespre-
chungen zu fihren.

2. Organisationen, die wvor oder
nach dem Ausbruch groBerer Kon-
flikte die Hilfe der Foderation be-
anspruchen wollen, haben er-
schopfende Auskunft iiber Ur-
sprung, Wesen und unmittelbare
Ursache des Konfliktes, iiber die
Forderungen der Arbeiter, liber
die Zahl der beteiligten organi-
sierten und unorganisierten Ar-
beiter und im allgemeinen er-
schopfende Auskunft tiber alle Zu-
sammenhinge zu geben.

3. Wenn ein Gesuch um Beratung
vor oder um Hilfe nach dem Aus-
bruch eines Konfliktes das Ersuchen
um Unterstiitzung durch Solidari-
titsaktionen seitens der Mitglie-
der einer oder mehrerer ange-
schlossener Organisationen ein-
schlieBt, dann tritt der Geschafts-
fithrende Ausschufl oder das Exe-
kutivkomitee mit den in Betracht
kommenden Organisationen in
Verbindung oder 14dt sie zu einer
Zusammenkunft ein, um ihren Rat
und ihre Vorschldge einzuholen.

4. Schliefit ein solches Gesuch ein
Ersuchen um finanziellen Beistand
ein, dann hat der Geschéftsfiih-
rende Ausschuf3 oder das Exekutiv-



¢

AusschuB3, ob die Umstidnde eine ° komitee zu entscheiden, ob die
solche Hilfe wilnschenswert ma- - Umstéinde eine solche Unterstiit-

chen und richtet passende Emp- zung winschenswert erscheinen
fehlungen an die angeschlossenen lassen ‘und bejahendenfalls ent-
Organisationen. ~ sprechende Empfehlungen an die
angeschlossenen Organisationen zu
richten. s
5. Dem KongreB ist eine volle Dar- 5. Uber alle Angelegenheiten und
stellung der Umstinde zu unter- Aktionen zur Unterstitzung von
breiten, unter denen Organisatio- Organisationen, die in‘ gré8ere
nen, die in groBere Konflikte ver- Kimpfe verwickelt worden sind,
wickelt waren, Hilfe gewdhrt wor- ist dem Kongre umfassend Be-
den ist. richt zu erstatten.

In Absatz 3 ist ein Verfahren vorgeschlagen, das, wie man hofft, es
moglich machen wird, dafl Solidarititsaktionen ohne {ibermiBige Verzdge-
rung, jedoch mit der noétigen Sicherung, unternommen werden kénnen.

In Absatz 4 ist ein Versuch unternommen worden, das Verfahren ab-
zukliren, das in den gegenwértigen Satzungen etwas unbestimmt ist.

Artikel XVII: Mitgliedsbeitrige Artikel XIV: Mitgliedsbeitrige

1. Der KongreB setzt den Normal- 1. Der Kongref3 setzt den Normal-
satz der von den angeschlossenen satz der von den angeschlossenen
Organisationen zu zahlenden Mit- Organisationen zu entrichtenden
gliedsbeitrége fest. Mitgliedsbeitriage fest.

2. Die Mitgliedsbeitréige sind vier- 2. Die Mitgliedsbeitréige sind vier-
teljdhrlich im voraus fiir alle am » teljdhrlich im voraus fiir alle am
31. Dezember des Vorjahres ange- 31. Dezember des Vorjahres ange-
schlossenen Mitglieder zu zahlen. schlossenen Mitglieder zu zahlen.

3. Keine angeschlossene Organisa-
tion hat Beitrdge fiir mehr als eine
. Million Mitglieder zu zahlen.

Absatz 3 der gegenwirtigen Satzungen wurde zu einer Zeit aufgenom-

men, als die Mitgliedschaft der ITF viel kleiner war als heute, und als eine

Organisation mit mehr als einer Million die Moglichkeit gehabt hitte, sie

zu dominieren. Der Ausschull glaubte, daB dieser Absatz jetzt weggelassen

werden kann, besonders da die Verschmelzung von zwei oder drei bereits

bestehenden Gewerkschaften einen Einkommensverlust fiir die ITF nach
sich ziehen konnte.

3. Das Exekutivkomitee ist befugt, 4. Mit Organisationen in L&ndern,
die angeschlossenen Organisatio~ die sich in ihrer Entwicklung im
nen um einen zusétzlichen Beitrag Riickstand befinden, kann der Ge-
zur Deckung eines etwaigen Defi- schiftsfiihrende Ausschuf3 niedri-
zits in der Verwaltung zu ersuchen. gere Mitgliedsbeifrige vereinbaren,
Es ist auch befugt, fiir' einzelne die dem Lebensstandard dieser
Organisationen, die sich in beson- Linder und den dort tiblichen Ar-
deren Verhéltnissen befinden, nach beitslohnen angepafit sind. Solche
Untersuchung der finanziellen Lei- Vereinbarungen sollen getroffen
stungsfihigkeit der beireffenden werden, bevor iiber die Aufnahme
Organisationen einen Mitglieds- solcher Organisationen endgiiltig
beitrag festzusetzen, der unter dem entschieden wird.

Normalsatz liegt.
5. Organisationen, die auf Grund
auBergewdhnlicher Umstinde wie
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Erschopfung ihrer finanziellen
Mittel infolge gréferer Arbeits-
kd@mpfe oder verwirrter wirt-
schaftlicher Verhiltnisse in ihren
Landern nicht in der Lage sind,
ihren finanziellen Verpflichtungen
voll nachzukommen, haben den
Geschéftsfuhrenden Ausschuf3 da-
von zu verstindigen. Dieser ist be-
fugt, Untersuchungen iiber die fi-

- nanzielle Leistungsféhigkeit sol-

cher Organisationen anzustellen
und Zahlungsaufschub, zeitweilige
Beitragserméfliigung oder, bei
dulBerst schwierigen Verhiltnissen,
zeitweilige Befreiung von der Bei-
tragspflicht zu bewilligen,

6. Der Generalrat ist befugt, Zu-
satzbeitrige zu erheben, um etwa-
ige Unzuldnglichkeiten administra-
tiver Art zu beheben.

Abs. 4, 5 und 6 der gegenwirtigen Satzungen sind zu einem neuen und
vereinfachten Absatz 3 zusammengezogen worden. Man war der Ansicht,
dafl alle diese Einzelheiten unndtig sind. Auch glaubte man, da das
Exekutivkomitee im groBen und ganzen das geeignetere Organ zur Be-
handlung dieser Fragen ist, fiir die der Generalrat und der Geschéfts-
fithrende Ausschufl bisher verantwortlich waren.

Artikel XVIII: Finanzen und
Rechnungspriifung

1. Der Generalsekretédr erhslt alle
an die Foderation gezahlten Gel-
der und ist dieser dafiir rechtlich
verantwortlich.

2. Der Generalsekretiir stellt jahr-
lich ein Budget auf, das er dem
Exekutivkomitee zur Genehmi-
gung unterbreitet.

3. Der Generalsekretédr ist fiir die
Buchflihrung der F&deration ver-
antwortlich und muf3 die vom Ge-
schiftsfiihrenden Ausschuff ver-
langten Biicher und Dokumente
vorlegen. Er unterbreitet den lei-
tenden und ausfithrenden Orga-
nen der Foderation auf allen ihren
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Artikel XV: Finanzen und Rech-
nungspriifung

1. Der Generalsekretir verein-
nahmt alle fiir die Féderation be-
stimmten Gelder. Er ist der Féde-
ration rechtlich verantwortlich fiir
alle Betrige, die durch seine Hinde
gehen.

2. Die Ausgaben der Foderation
werden in einem jdhrlichen Vor-
anschlag .geschétzt, der vom Ge-
schiftsfiihrenden Ausschuf3 nach
Vorschldgen des Generalsekretérs
aufgestellt wird und vom Exe-
kutivkomitee genehmigt werden
mul.

3. Der Generalsekretdr ist verant-
wortlich flir die Rechnungsfiihrung
der Foderation. Er nimmt Zahlun-
gen vor laut Anweisung oder Er-
méichtigung des Geschiftsfithren-
den Ausschusses. Er filhrt ferner
Biicher und Belege gemi den An-
weisungen des Geschiaftsfiihrenden



ordentlichen Tagungen eine Ab- -

rechnung iiber Einnahmen und
Ausgaben, die er mit den Berich-
ten und Kommentaren erginzt, die
er fiir notwendig hilt oder die ver-
langt werden.

4. Die Biicher der Féderation wer-
den von einem tiichtigen Biicher-
revisor gepriift, der vom Exekutiv-
komitee auf Vorschlag des Ge-
schéiftsfiihrenden Ausschusses er-
nannt wird. Der Biicherrevisor
legt am Ende jedes Finanzjahres
einen ordentlichen Bericht, auf Er-
suchen, des Geschéftsfiihrenden
Ausschusses, des Exekutivkomi-

tees, des Generalrates oder des:

Kongresses auch aufierordentliche
Berichte vor. Alle seine Berichte
werden dem Geschiftsfiihrenden
Ausschull und dem Exekutivkomi-
tee zugestellt.

5. Die Finanzgeschifte der Féde-
ration werden von drei Rechnungs-
priifern beaufsichtigt und gepriift,
die vom Kongref unter den ver-
antwortlichen Funktiondren an-
geschlossener Organisationen aus-
gewdhlt werden, die in der Nidhe
des Sitzes der Féderation woh-
nen. Die Rechnungspriifer kénnen
jederzeit die Biicher und Konten
der Foderation einsehen.

6. Die Rechnungspriifer erstatten
alljahrlich Bericht iiber ihre Fest-
stellungen. Das Sekretariat muf3
ihre Berichte den Mitgliedern des
Geschiftsfiihrenden Ausschusses
und des Exekutivkomitees zustel-
len und sie in den Bericht an den
Kongre3 aufnehmen.

‘

Ausschusses. Auf jeder ordent-
lichen Tagung der leitenden und
vollzichenden Organe der Fédera-
tion hat er diesen ordnungsgemifle
Rechnung iiber Einnahmen und
Ausgaben zu legen unter Beifii-
gung erlduternder Berichte, wenn
er solche fiir notwendig hilt oder
wenn sie verlangt werden.,

4. Die Rechnungsfiihrung‘der Fi-
nanzabteilung der Féderation wird
von einem vereidigten Biicher~
revisor kontrolliert, der vom Exe-
kutivkomitee auf Vorschlag des
Geschiftsfiihrenden Ausschusses
ernannt wird. Der Biicherrevisor
erstattet regelméBig Bericht am
Schlusse des Finanzjahres. Er er-
stattet auferordentlichen Bericht,
wenn es vom Geschéftsfithrenden
AusschuB, Exekutivkomitee, Gene-
ralrat oder KongreB3 verlangt wird.
Alle seine Berichte sind dem Ge-
schiftsfiihrenden Ausschuff und
dem Exekutivkomitee zuzuleiten
"und wortlich in den dem Kongref3
vorgelegten Bericht aufzunehmen.

5. Die Finanzgebarung der Foéde-

"ration wird von drei Revisoren

iiberwacht und liberpriift, die vom
Kongrel aus den Reihen der ver-
antwortlichen Funktionére der an-
geschlossenen Organisationen ge-
wahlt werden koénnen. Zu Revi-
soren sollen zweckmifligerweise
Funktioniire gewihlt werden, die
in der Nihe des Sitzes der Fide-~
ration wohnen.

6. Die Revisoren haben einzeln und
gemeinsam jederzeit Zugang zu
den Biichern und Rechnungen der
Fdderation sowie zu allen Urkun-
den, Wertpapieren und Pfand-
briefen. Sie haben zu bestédtigen,
daB3 alle Einnahmen ordnungs-
gemifB verbucht, alle Zahlungs-
anspriiche geltend gemacht und
alle Ausgaben normal sind, den in
den Satzungen niedergelegten
Zwecken dienen und in Uberein-
stimmung mit den Beschliissen des
Geschéftsfithrenden Ausschusses
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oder unter seiner Verantwortung
und auf Grund seiner Ermichti-
gung erfolgten.

7. Die Revisoren haben jéhrlich
liber ihre Téatigkeit zu berichten.
Das Sekretariat stellt die Berichte
den Mitgliedern des Geschafts-
flihrenden Ausschusses und des
Exekutivkomitees zu und iiber~
nimmt sie wortlich in den dem
Kongref§ vorgelegten Bericht.

Dieser Artikel wurde etwas liberarbeitet, aber nicht wesentlich ver-
dndert. Es ist praktisch unmoglich, fir alle Zahlungen die Erméchtigung
des Geschéftsfithrenden Ausschusses einzuholen, der nur alle zwei Monate
einmal zusammentritt, jedoch hat der Geschiftsfithrende Ausschufi all-
gemeine Aufsichtsbefugnisse und wird durch Absatz 3 ausdriicklich er-
michtigt, die Vorlegung von Biichern und Dokumenten zu verlangen.

Die Vorschrift, da3 der Bericht des Biicherrevisors im Kongref3bericht
im vollen Wortlaut wiederzugeben ist, wurde fallengelassen, weil dies
unter Umsténden zu kostspielig sein kdnnte. Es ist bereits vorgesehen, dai3
die Berichte der Rechnungspriifer im Kongrefibericht abgedruckt sein
miissen; die Rechnungspriifer nehmen normalerweise an den Kongressen
teil, um Fragen zu beantworten. Die im gegenwiértigen Absatz 6 aufgefiihr-
ten Einzelheiten iiber ihre Pflichten wurden weggelassen, da es sich um
die selbstverstédndlichen Pflichten eines Rechnungspriifers handelt.

Artikel XVI: Aufnahme, Austritt, Erloschen der Mitgliedschaft und
Ausschiufl

Die Bestimmungen dieses Artikels sind mit kleineren Abédnderungen in
die Artikel III und V des neuen Entwurfs iibernommen worden, Absatz 1
in den ersteren, die Absétze 2, 3 und 4 in den letzteren. Der gegenwirtige
Text dieser Absitze befindet sich auf den Seiten 4 und 6 unmittelbar nach

Artikel IT bzw. Artikel III.

Artikel XIX: Auflosung der
Foderation

1. Die Auflésung der Fdderation
kann nur vom Kongrel3 beschlos-
sen werden, nachdem ein dies-
beziiglicher Antrag in Uberein-
stimmung mit Artikel VI, Absatz
13, auf die Tagesordnung gesetzt
wurde,

2. Ein Beschluff, die Fdderation
aufzulésen, wird erst wirksam,
wenn er von drei Vierteln der auf
dem Kongrefli vertretenen WMit-
gliedschaft unterstiitzt wird. Er
muf3 vorschreiben, was mit dem
Vermégen der Foderation gesche-
hen soll und wie die Verpflichtun-
gen der Féderation ihrem Perso-
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Artikel XVII:
Schlufibestimmungen

1. Die Auflosung der Foderation
kann nur vom Xongref3 beschlos-
sen werden, nachdem ein dies-
beziiglicher Antrag nach MaBgabe
von Artikel IV Ziffer 13 auf die
Tagesordnung gesetzt worden ist.

2. Der BeschluB auf Auflésung der
Féderation bedarf zu seiner Wirk-
samkeit einer Mehrheit von drei
Vierteln der angeschlossenen Mit-
gliedschaft. Er mufi eine Bestim-
mung dariiber enthalten, wie den
Verpflichtungen der Fd&deration
gegeniiber ihrem Personal und
ihren verantwortlichen Funktio-
niren zu entsprechen ist.



nal und ihren verantwortlichen .

Funktionédren gegeniiber zu erfiil-
len sind.

Artikel XX: Giiltigkeit und Revi-
sion der Satzungen

Diese revidierten Satzungen tre-
tenam............. 1952 in
Kraft, Sie kénnen nur vom Kon-
gre3 der Foderation abgetindert
werden.

3. Diese Satzungen treten am
1. Juni 1946 in Kraft. Sie konnen
nur vom Kongrell der Féderation
gedndert werden.

Mitgliedsbeitrige
Die Beitragsskala ist kein Bestandteil der Satzungen, wird jedoch von
Zeit zu Zeit vom KongreB in Ubereinstimmung mit dem gegenwirtigen
Artikel XVI festgelegt. Der Kongref3 1948 in Oslo beschlof3 eine immer
noch in Kraft stehende Skala, die nach der Zahl der Einheiten von 50 000
Mitgliedern abgestuft ist.

Es-gelten folgende Jahresbeifrige:

£14 oder $56 fiir die erstep 50 000 Mitglieder
£13 oder $52 fiir die zweiten 50 000 Mitglieder
£12 oder $48 fiir die dritten 50 000 Mitglieder
£11 oder $44 fir die vierten ) 50 000 Mitglieder
£10 oder $40 fiir die fiinften 50 000 Mitglieder
£ 9 oder $36 fur die sechsten 50 000 Mitglieder
£ 8 oder $32 fiur die sicbenten, 50 000 Mitglieder
£ 7 oder $28 fiir die achten . 50 000 Mitglieder
£ 6 oder $24 fiir die neunten 50 000 Mitglieder
£ 5 oder $20 fiir die zehnten : 50 000 Mitglieder
£ 4 oder $16 fiir die elften N 50 000 Mitglieder
$ 3 oder $12 fiir die zwolften und weiteren 50 000 Mitglieder

Weitere dem Kongrefl vorgelegte Abinderungsantrige
zu den Satzungen

- Der franzdsische Eisenbahnerverband Force Ouvriére hat folgende
Abdnderungsantridge zu den Artikeln IV und XII der gegenwéir-
tig'en Satzungen der ITF eingereicht.

1. Absatz 2 des gegenwértigen Artikels IV soll vorsehen, daf3 der
KongreB der ITF nicht alle zwei, sondern alle drei Jahre zu-
sammentritt.

Anmerkung des Sekretariats

Dieser Antrag wurde vom Satzungsausschuﬁ gepriift und ab-
gelehnt. Seiner wejteren Behandlung auf dem Kongref§ steht jedoch
selbstverstindlich nichts im Wege.

Zur Begriindung seines Antrags erklidrt der Verband, daf die
Vorbereitung eines ITF-Kongresses das Sekretariat wihrend
lidngerer Zeit vorher, und die Durchfithrung der Beschliisse
wihrend lingerer Zeit nachher beschiftigt, so da3 fiir die normale
Sektions- und librige Tétigkeit der ITF nur wenig Zeit bleibt.
Die Hiufigkeit der Kongresse belaste aullerdem sehr die Finanzen
der Internationale sowie der angeschlossenen Organisationen, die
Delegierte zum Kongrefl entsenden.
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2. Der gegenwirtige Artikel XII (Absidtze 2, 3 und 5) ist wie folgt ab-
zuédndern:
Absatz 2. Sektionskonferenzen werden vom Exekutivkomitee ein-
berufen (und finden unter dessen Aufsicht statt). Das Exekutiv-
komitee bestimmt auch Tagesordnung, Zeitpunkt und Ort der Tagungen
mit dem Beistand eines Sektionsausschusses. Angeschlossene Organi-
sationen konnen die Einberufung von Sektionskonferenzen be-
antragen, jedoch bleibt die Entscheidung hierliber dem Exekutiv-
komitee vorbehalten.
Der Sektionsausschufl besteht aus sxeben Mitgliedern einschlieSlich
des Vorsitzenden,
Der von der Sektlonskonferenz zu wihlende Sektionsausschuff tritt
-normalerweise mindestens jihrlich zweimal zusammen.

Anmerkung des Sekretariats

Die im Druck hervorgehobenen Worte sind Zusitze zum gegen-
wirtigen Text, diejenigen in Klammern sollen gesirichen werden.
Im iibrigen bleibt der Absatz unveridndert.
Absatz 3. Sektionskonferenzen finden unter den Auspizien des Exe-
kutivkomitees statt. Auf ihren Konferenzen wihlen die ¥Fachsektionen
einen Vorsitzenden, der kraft seines Amtes Mitglied des Generalrates
wird, sofern er es nicht schon ist. '

Anmerkung des Sekretariats

Dieser Text ist vollstdndig neu. Der gegenwirtige Absatz 3 lautet:
sJede Fachsektion hi#lt anlédBlich des ordentlichen Xongresses
der Féderation eine Konferenz ab, bei welcher die anwesenden
Sektionsvertreter einen Sektionsvorsitzenden wihlen konnen. Die
Amtsdauer dieses Vorsitzenden lduft am Vorabend des folgenden
ordentlichen Kongresses ab. Sollte eine Sektion von ihrem Recht
zur Wahl eines Sektionsvorsitzenden keinen Gebrauch machen,
so wird bei jeder Tagung ein Vorsitzender fiir die Dauer der
Tagung gewdhlt.« )
Absatz 5. Die Reisekosten und personlichen Auslagen der zu den
Sektionskonferenzen entsandten Delegierten werden von den Organi-
sationen getragen, die sie vertreten. (Alle andern mit solchen Kon-
ferenzen verbundenen Kosten trigt die Foderation.)
Die durch Tagungen der Sektionsausschiisse und die Vorbereitung
und das Zusammentreten der Sektionskonferenzen entstehenden Aus-
lagen werden von der Foderation getragen. Die Reise~ und Hotelkosten
der Mitglieder von Sektionsausschiissen und der Berichterstatter auf
Konferenzen werden von der Fideration getragen.

Anmerkung des Sekretariats

Auch hier sind die hervorgehobenen Worte eine Erginzung des
gegenwirtigen Textes, wihrend diejenigen in Klammern gestrichen
werden sollen. Der librige Text bleibt gleich.

Antrag 2 hitte folgende Wirkung:

a) Die Ernennung eines Siebener-Ausschusses fiir jede Sektion
wire obligatorisch. Gegenwirtig sind solche Ausschiisse in den
Satzungen nicht vorgesehen, den Sektionen steht es jedoch frei,
einen Ausschuf3 einzusetzen, was die meisten unter ihnen auch
getan haben. Die Zahl der Ausschufmitglieder wurde bisher
immer den Sektionskonferenzen zur Bestimmung {iberlassen.
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b) Die Sektionsausschiisse miiiten jedes Jahr zweimal zusammen-
treten. Jetzt treten sie je.nach Bedarf zusammen.

c) Das Exekutivkomitee miiite (anscheinend) mit dem  Sektions-
ausschufl zusammentreten, um die Tagesordnung, den Zeitpunkt
und den Ort der Sektionskonferenzen festzulegen. Jetzt erfolgt
der Beschlu3 durch das .Exekutivkomitee, das allerdings die
Wiinsche der Sektionsausschiisse und Sektionskonferenzen be-
riicksichtigt.

d) Sie Sektionskonferenzen miiiten einen stindigen Sektionsvor-
sitzenden wihlen, der dem Generalrat angehéren wirde, Gegen-
wirtig haben sie die Wahl zwischen diesem Verfahren und der
Wahl eines neuen Vorsitzenden auf jeder Xonferenz. Die
Satzungen sehen bereits vor, daBl die Sektionsvorsitzenden an
den Tagungen des Generalrates in beratender Eigenschaft teil-
nehmen, R

e) Die ITF miBte flir die Reise- und Hotelkosten der Mitglieder

von Sektionsausschiissen und der Berichterstatter aufkommen.
Gegenwirtig herrscht der Brauch, dal jede Organisation, die
in einem SektionsausschuB3 vertreten sein mdéchte, ein Mitglied
ernennen kann, dessen ‘Auslagen sie allerdings selbst bestreiten
muB.. Die Berichterstatter wérden unter den Delegierten aus-
gewihlt, die den Konferenzen ohnehin beiwohnen, und die an-
geschlossenen Organisationen miissen flir die Auslagen der
Konferenzdelegierien selbst aufkommen.
Zur Unterstitzung des Antrags erklirt der franzosische Eisen-
bahnerverband, sein Zweck liege darin, ein regelméBigeres
Arbeiten der Fachsektionen der ITF zu ermdoglichen, Die ITF
habe eine :‘doppelte Grundlage: Das Gewerkschaftswesen als
eine Bewegung mit gewissen Endzielen einerseits und die be-
ruflichen Interessen der Transportarbeiter andererseits. Erstere
sei zwar wichtiger, die gegenwirtige Lage der Transportarbeiter
verlange jedoch, daBl den beruflichen Forderungen viel Auf-
merksamkeit geschenkt wird. Die Sektionskonferenzen seien
deshalb von grofler Bedeutung, und wenn sie Wirkung haben
sollen, miisse ihre wie auch die Organisation der Sektions-
ausschiisse in den Satzungen verankert sein.

Weiterer Antrag des Exekutivkomitees

14

Der vorgeschlagene neue Text des Artikels VIII Absatz 3 lautet wie
folgt:

»Die gewidhlten Mitglieder des Exekutivkomitees miissen min-
destens ein Viertel der gewihlten Mitglieder des Generalrates aus-
machen (Bruchzahlen bleiben unberiicksichtigt), diirfen jedoch nicht
weniger als 7 sein. Ihre Wahl erfolgt in geheimer Abstimmung,
wobei die Stimmenzahl jeder Delegation in direktem Verhilinis
steht zun den Mitgliedsbeitrigen, die ihre Organisation fiir das
Quartal unmittelbar vor dem Kongref8 fatsichlich gezahlt hat. Bei
der Wahl der Mitglieder des Exekutivkomitees soll der Kongref3
bestrebt sein, eine moglichst gute Vertretung der verschiedenen
Verkehrstriger zu erzielen. Auf keinen Fall diirfen mehr als die
Hilfte der Mitglieder des Exekutivkomitees demselben Verkehrs-
triger angehoren. )
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Der hervorgehobene Text stellt neue, vom Exekutivkomitee unter-
breitete Antrige dar.

Auf dem KongreB eingereichte Antrige
Antriige der osterreichischen und schweizerischen Delegationen

An Stelle des Artikels XI ,Das Sekretariat®, Absatz 2, des Vorschlages
zur Abidnderung der Satzungen ist der Wortlaut des Art. VIII, Absatz 2,
der bisherigen Satzungen zu setzen.

Eventualantrag
Falls der obige Antrag nicht die Mehrheit des Kongresses findet,
wird beantragt, liber Artikel XI, Absatz 2, des Vorschlages iiber
die Abanderung der Satzungen, gesondert abstimmen zu lassen.
Die osterreichische Delegation
und die
Delegation der schweizerischen
Transportarbeiter
gez.: vier Unterschriften
Folgende Anderungen zu Artikel VIII, Absatz 3, werden beantragt:
Streiche im vorletzten Absatz, lautend:
»Bei der Wahl der Mitglieder des Exekutivkomitees soll der Kon-
gref3 bestrebt sein, eine moglichst gute Vertretung der verschiede-
nen Verkehrstriger zu erzielen®,
das Wort ,moglichst; '
Ersetze im folgenden Satz die Wérter ,Auf keinen Fall diirfen“ durch
»Nach Moglichkeit sollen nicht. ..

Delegationen
der schweizerischen und Osterreichischen
Transportarbeiter und Eisenbahner
gez.: vierzehn Unterschriften
. Antrag der Eisenbahnersektion der belgischen Gewerkschaft éffentliche
Dienste und des franzisischen Eisenbahnerverbandes FO
Neuer Artikel XI

a) Der Text von dem Artikel VIII/2 der alten Satzungen ist
beizubehalten.
b) Der Text des Artikels VIII/5 der alten Satzungen ist bei-
zubehalten.
Fir die Eisenbahnersektion der
belgischen Gewerkschaft
offentliche Dienste
G. Devaux
Fir den franzosischen
Eisenbahnerverband FO
F. Laurent
Antrag des schwedischen Transportarbeiterverbandes
Artikel XX Abs, 1 erhilt folgenden Wortlaut:
Zur Behandlung...
Fachsektionen innerhalb der Foderation (Vorschlag des Satzungs-
ausschusses). Auf Antrag der Sektionskonferenz wihlt der ordent-
liche Kongrefl fiir jede Sektion einen Sektionsausschufl. Jeder Aus-
schufl besteht aus hoéchstens 10 Mitgliedern, die von den betreffen-
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den Gewerkschaften vorzuschlagen sind. Zwischen den Kongressen
berét sich das Exekutivkomitee durch Vermittlung der Sektions-
sekretiire mit den Sektionsauisschiissen in allen Fragen, die fir die
Sektion von besonderer Bedeutung smd

Abs. 2
erhdlt den Wortlaut:
»Sektionskonferenzen weérden vom Exekutivkomitee einberufen und
finden unter dessen Aufsicht statt.” (Alte Fassung)
Auf Antrag und im Benehmen mit dem SektionsausschuBl setzt das
Exekutivkomitee die Tagungsordnung sow1e Ort und Zeltpunkt
der Konferenzen fest.

Abs. 5

Die Auslagen der Sektionskonferenz-Delegierten und der Sektions- - -

ausschuBBmitglieder werden von den betreffenden angeschlossenen
Organisationen bestritten.
Schwedischer Transportarbeiterverband
Hj. Svensson

Antrag des schwedischen Eisenbahnerverbandes

Artikel VI Abs. 2
»Alle zwei Jahre* ist zu ersetzen durch ,Alle drei Jahre*.
Artikel VII Abs. 2
Der Vorschlag ist dahingehend abzuindern, da3 auch der Stellver-
tretende Generalsekretir dem Generalrat angehort.
Artikel XI Abs. 2
Vorgeschlagene Anderung:
sDer Generalsekretir und. der Stellvertretende Generalsekretir
werden vom Kongrefl gewdhlt.”
Artikel XI Abs. 5
R Der alte Text ist belzubehalten
Artikel XI Abs, 8
Der Vorschlag erhilt folgenden Wortilaut:
sDer Generalrat ist befugt, den Generalsekretir und den Stellver-
tretenden Generalsekretir zu suspendieren. Diese haben das Recht
der Beschwerde an den Kongref.“
” Artikel XV Abs. 2
Der derzeitige Wortlaut ist beizubehalten.
Artikel XVII Abs. 3
Das Wort ,Exekutivkomitee“ ist durch das Wort ,Generalrat® zu
ersetzen.
Schwedischer Eisenbahnerverband
H. Blomgren

Antirige der luxemburgischen Delegation

Werter Prasident und Kollege!

Ich habe die Ehre, Ihnen einige Bemerkungen hinsichtlich der vor-
gesehenen Abidnderung der Satzungen zu unterbreiten.

Bei Beriicksichtigung dieser Anregungen wird es mdglich sein, die
Verantwortung der Organe unserer Foderation ganz klar festzulegen und
zu begrenzen, und die Disziplin in der Hierarchie wird gewahrt bleiben.

Mit herzlichen Griiien!
Leurs
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Unsere Delegation ist der Ansichi, dal die Abstimmung iiber den An-
trag Blomgrens ungiiltig ist, weil der Bericht des Mandatpriifungsaus-
schusses dem Kongrefi noch nicht vorgelegt wurde, Sind alle zum Antrag
abgegebenen Stimmen gililtig? (Siehe Artikel VII unserer immer noch
gultigen Satzungen.)

Artikel VII Abs. 2
Der alte Text ist beizubehalten mit folgender Erginzung: Der
Generalsekretir und der Stellvertretende Generalsekretir haben
als Beamte der Féderation kein Stimmrecht.

Begriindung

1. Die Kandidaten fiir den Generalrat miissen nicht unbedingt Kon-
grefidelegierte sein. ) ) )

2. Der Stellveriretende Generalsekretdr, der den Generalsekretér
wihrend dessen Abwesenheit vertritt, mufl iiber die Vorgéinge in
der Foderation auf dem laufenden sein. Es geht deshalb nicht an,
daB der Stellvertretende Generalsekretiir von den Beratungen, die
sich in den leitenden Organen unserer ITF abspielen, ferngehalten
wird. Die Kontinuitit in der Fiihrung der Foderation muBl in jedem
Augenblick gesichert sein. Daran muf uns besonders gelegen sein.

3. Die Erteilung des Stimmrechts an einen Funktionir einer solchen
Organisation ist nicht ratsam. Wenn der Funktioniir an den Ab-
stimmungen im Organ teilnimmt, kann er sich einem Teil der Ge-

- neralratsmitglieder gegeniiber, deren Organisationen zu den Mitteln
beitragen, aus denen er entlohnt wird, in einer ziemlich heiklen
Lage befinden.

Artikel VIII Abs. 2
Die Worte ,und umfafit auflerdem den Generalsekretir kraft
seines Amtes” sind zu streichen..
Nach den Worten ,unter Mitgliedern des Generalrates ausge-
wdahlt werden® ist hinzuzufiigen: ,Der Generalsekretdir und der
Stellvertretende Generalsekretir sowie der Vorsitzende des Auf-
sichtsausschusses oder sein Stellvertreter nehmen an den Sitzungen
des Exekutivkomitees in beratender Eigenschaft teil.”

Artikel IX
Der AufsichtsausschuB beaufsichtigt die Téatigkeit des Sekreta-
riats . . . .
In Artikel VIII Absatz 1 heifit es:
,daf das Exekutivkomitee verantwortlich ist fiir die Beaufsichti-
gung des Sekretariats.”
Die Aufsicht wire auf diejenige Konfrolle zu beschriinken, welche
der Aufsichtsausschuf ausiibt. Das Exekutivkomitee ist ein aus-
fiihrendes Organ, das selbst die Initiative ergreifen kann und muB
als solches Beschliisse fassen, die, wir wollen es offen sagen, zu
Kritik AnlaB geben kdénnen. Es sollte deshalb, wie sein Titel be-
sagt, ausfiihrende Funktionen ausiiben und unter der Aufsicht
eines andern Organs stehen, im vorliegenden Fall des Geschéfts-
fithrenden Ausschusses, der Aufsichtsausschufl zu nennen wire.
Das Exekutivkomitee, das vom Xongre gewihlt wird und auf
Grund der Satzungen sehr weitgehende Befugnisse besitzt, ist dem
KongreB gegeniiber fiir die Leitung der Foéderation verantwort-
lich. Das Exekutivkomitee ibertrigt seine Befugnisse dem vom Kon-
gref3 ernannten Generalsekretér.
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Die ausfithrenden Organe, an erster Stelle das Exekutivkomitee
und an zweiter Stelle der Generalsekretéir, miissen durch ein Auf-
sichtsorgan kontrolliert werden, das in unserm Fall der Verwal-
tungs- und Aufsichtsausschufli wire, dessen Ernennung ebenfalls
durch den Kongref3 erfolgt.

Artikel X Abs, 3 ' .
Der Prisident und der Vizeprisident haben das Recht, an allen
unter den Auspizien der ITF stattfindenden Tagungen teilzu-
nehmen. .

Artikel XI Abs, 2
Der Generalsekretéir und der Stellvertretende Generalsekretir
werden vom Kongre3 auf Antrag des Exekutivkomitees gewihit.
Der Stellvertretende Generalsekretar und die Sektionssekretédre so-
wie das tbrige Personal arbeiten unter der direkten Autoritit des
Generalsekretirs, dessen Anweisungen sie befolgen mussen.

Abs. 3
.Die Lohne und Gehilter des gesamten Personals einschlie8lich des
Generalsekretirs sind vom Exekutivkomitee vorzuschlagen und
vom Generalrat zu genehrdigen. '

Abs. 4
Der Generalsrekretdr und der Stellvertretende Generalsekretir
nehmen . . .
Der Satz ,,Auf Tagungen des Generalrates und des Exekutivkomi-
tees hat er Stimmrecht“-ist zu streichen und durch nachstehenden
Text zu ersetzen: i
»Der Generalsekretir und der Stellvertretende Generalsekretir
haben beratende Stimme.“
Der letzte Satz ist wie folgt abzuidndern:
»Der Generalsekretdr ist im Rahmen der ihm durch das Exekutiv-
komitee iibertragenen Befugnisse verantwortlich fiir .. .

Abs. 5
Dieser ist zu streichen (siehe Vorschlag zu Absatz 2).
Absatz 6 wird Absatz 5.
Absatz 7 wird Absatz 6 und ist wie folgt abzudndern: ,Der General-
sekretir ernennt mit der Zustimmung des Exekutivkommitees die
erforderlichen Angestellten.”
Der zweite Satz ist zu streichen,
sieche Antrag Artikel XI Abs. 3.
Absatz 8 wird Absatz 7. Aus Absatz 8 ist zu entnehmen, daB das
Exekutivkomitee den Generalsekretéir suspendieren kann. Der Ge-
neralsekretdr kann also effektiv nicht Mitglied des Exekutivkomi-
tees sein, um sich selbst zu suspendieren.
Aug denselben Erwidgungen miiliten DisziplinarmaBnahmen fest-
gelegt werden, die vom Exekutivkomitee gegeniiber jedem einzel-
nen Mitglied des Personals des Sekretariats ausgesprochen werden
kénnen. Der gemaBregelte Angestellte mu3 das Recht der Berufung
an das oberste Organ der Féderation haben, d. h. an den KongreB.

Stockholm, den 17, Juli 1952

Der Delegierte Der Delegierte
Leurs Schilling
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Eingereichte EntschlieBungen und Antriige

1. Stindiger Ausschuf8 der Arbeitnehmer der zivilen Luftfahrt
Der Kongref3 ersucht das Exekutivkomitee um:

a) Dokumentierung uber Gesetze, welche sich\ auf die Beschifti-
gung in der zivilen Luftfahrt beziehen; '

b) eine Untersuchung der gewerkschaftlichen Organisierung des
zivilen Flug- und Bodenpersonals in den verschiedenen Léndern;

¢) eine Untersuchung iiber Mittel und Wege zur Erhﬁhung der
Zahl der Mitglieder unter dem Personal der zivilen Luftfahrt
angesichts der besonderen Natur dieses Wirtschaftszweiges;

d) die Errichtung eines stindigen beratenden Ausschusses,
bestehend aus Vertretern des Personals der sechs grofiten Luft-
verkehrsbetriebe Westeuropas zum Zwecke des Austauschs von
Informationen und der Verteidigung der Interessen der Mit-
glieder auf nationaler und regionaler Ebene in einer Weise, die
dem Bedirfnis nach Zusammenarbeit zwischen den west-
europdischen Staaten gntspricht, einschlieBlich Zusammenarbeit
beim Schutz der Interessen derjenigen Arbeitnehmer, die. von
Bestrebungen der Verkehrskoordinierung und -integrierung u. &.
beriihrt werden.

Unterbreitet
von der holldndischen Gewerkschaft
«des Luftfahrtpersonals

2. Kollektivverhandiungs- und Streikrecht

Im Hinblick auf-die Sicherung dieser beiden fundamentalen
Rechte der Transportarbeiter soll dér KongreB passende Schritte
unternehmen, um die Regierungen dazu zu bewegen, alle recht-
lichen Einschriankungen mit denen sie die Auslibung dieser Rechte
umgeben haben, aufzuheben..

Unterbreitet
vom japanischen Eisenbahnerverband

3. Arbeitsgesetzgebung in Japan

Der KongreB3 soll Schritte unternehmen, um die Pline der
japanischen Regierung zur Revidierung der Arbeitsgesetzgebung zu
bekdmpfen und die Bestrebungen des japanischen Eisenbahner-
verbandes um Widerrufung des Gesetzes iiber die Arbeitsbeziehun-
gen in 6ffentlichen Korporationen zu unterstiitzen.
Anmerkung:

Die japanische Regierung schickt sich an, nicht nur das Gewerk-
schaftsgesetz und das Gesetz tiber Arbeitsbeziehungen in einer fiir
die Gewerkschaften nachteiligen Weise abzudndern, sondern auch
ein Gesetz iliber das Verbot von Zusammenkiinften und Demon-
strationen, ein Sondergesetz zur Aufrechterhaltung von Ruhe und
Ordnung und ein Gesetz fiir das Verbot von Generalstreiks einzu-
flihren, deren Zweck in der Unterdriickung von Massenbewegungen
der Arbeiter besteht. Alle japanischen Arbeiter, einschlieBlich der
japanische Eisenbahnerverband, sind gegen diese reaktion&dren
Pléne eingestellt und bekdmpfen sie mit Nachdruck. Die Gewerk-
schaft versucht auBlerdem, die Widerrufung des Gesetzes {iiber
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Arbeitsbeziehungen in 6ffentlichen Korporationen, dem sie unter-
worfen ist, zu erzielen.

Unterbreitet

vom japanischen Eisenbahnerverband

4. Vorschriften iiber Verkehrsunfille

Infolge der besonderen Natur der Arbeit im Verkehr ist es
schwierig, das gewoshnliche Rechtssystem gerecht auf Verkehrs-
unfille anzuwenden; es ist ein System erforderlich, in welchem die
Auffassungen von Verkehrssachverstéandigen voll zum Ausdruck
kommen konnen. Der japanische Verband der Gewerkschaften im
Transport und Verkehr versucht seit vielen Jahren, die Einfithrung
eines solchen Systems zu erzielen. Die ITF wird ersucht, die Ver-
haltnisse in allen Teilen der Welt zu untersuchen und die sich
aufdringenden Schritte zu unternehmen.

Unterbreitet
vom japanischen Eisenbahnerverband

5. Regionales Biiro der ITF fiir Asien

Die ITF soll in Japan ein regionales Biiro fiir Asien errichten,
um die Solidaritdt der asiatischen Transportarbeiter zu stirken
und ihre Lebens- und Arbeitsverh#linisse, die &ulBlerst schlecht
sind, zu verbessern.

Unterbreitet
vom japanischen Eisenbahnerverband

6. Der Verkehr als Instrument des Friedens

Das Verkehrswesen ist seiner Natur nach im wesentlichen
friedlich und sollte keine militdrischen Charakterziige aufweisen.
Wir ersuchen den Kongre und alle angeschlossenen Gewerk-
schaften, ihr Bestes zu tun, um dafiir zu sorgen, daB3 der Verkehr
zur Entwicklung der unterentwickelten Gebiete und zur Abwen-
dung der Gefahr eines neuen Weltkrieges beitréigt.

Unterbreitet
vom japanischen Eisenbahnerverband

7. Richtige Anwendung von Sicherheitsmafinahmen fiir Hafenarbeiter
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Schori 1932 wurde ein Internationales Abkommen abgeschlos-
sen, das Regeln und Vorschriften zur Verhiitung von Unfillen
beim Laden und Entladen von Schiffen enthilt. Dieses Abkommen
wurde von verschiedenen Léndern ratifiziert, von Finnland im
Jahre 1948,

Trotz des Vorhandenseins anerkannter Vorschriften sind die Ver-
hiltnisse in den Héfen immer noch ziemlich schlecht. In unserem
Land beziehen sich die wichtigsten Beschwerden auf schlechte
Beleuchtung und Unordnung am Arbeitsplatz. Reeder und Kapitine
unterlassen es manchmal; die Vorschriften einzuhalten, Wir haben
festgestellt, daB auf zahlreichen alten Schiffen an Stelle elek-
trischer Beleuchtung lichtschwache Petroleumlampen verwendet
werden. Die Inspektionsbiicher der Schiffe sind oft unvollstindig.
Die Inspektoren sorgen nicht immer dafiir, dal die festgestellten
Defekte und Maingel im Kontrollbuch vermerkt werden. Oft
werden ungenligende Eintragungen vorgenommen, obschon die



Inspektion ordnungsgemiB ' durchgefithrt wurde. An Bord der
Schiffe sind die Hebegeridte, Luken, Einginge und Treppen in
schlechtem Zustand, und die Beleuchtung der Arbeitsplitze ist
ungeniigend. :

Wir besitzen keine genauen Informationen dariiber, wie in
"anderen Léndern fiir die Einhaltung der Vorschriften gesorgt wird.
In Finnland wird die Kontrolle iiber SicherheitsmafBnahmen in
Hifen usw. von Aufsichtbeamten des Ministeriums fur soziale
Fragen durchgefiihrt. Thre Zahl ist jedoch viel zu klein, und in
einigen Fillen wohnen sie in einer Entfernung bis zu 100 Kilometer
vom Hafen.

In der Annahme, daf3 solche Verhéltnisse auch in anderen Lén-
dern vorliegen und um sie zu beheben, schlagen wir vor, daB3
der Kongrefi die Angelegenheit diskutiert und
Schritteunternimmt um dafiir zu sorgen, dall die
Hafeninspektion von der gewdhnlichen Fabrik-
inspektion getrennt durchgefiihrt wird.

Wir machen diesen Vorschlag, weil wir der Meinung sind, daB
in den Hafenbetrieben Arkzei’c und Arbeitsstitten von denjenigen
in Fabriken vollstdndig verschieden sind. In industriellen Betrie-
ben wird die Aufsicht in regelméBigen Zeitabstdnden durchgefihrt,
auf Ersuchen der gewerkschaftlichen Vertrauensleute auch zu
anderen Zeiten, obschon letzteres Verfahren in den meisten Betrie-
ben nicht sehr gebriduchlich ist. In den Hifen dagegen kann die
Notwendigkeit der Inspektion wverschiedener Einrichtungen in
einem einzigen Tag oder liber lingere Zeitrdume entstehen.

Wir halten es deshalb fiir notwendig, daB die Hafeninspektion
von derjenigen in anderen Betrieben getrennt und daff die Aufgabe
der Inspektion einer ausreichenden Zahl besonderer Hafeninspek-

toren anvertraut wird. .
- Unterbreitet

von der finnischen allgemeinen Arbeitergewerkschaft
8. Hafenarbeiter
Arbeitsvorschriften in Héfen und organisatorische Beziehungen
auf internationalem Gebiet.
Unterbreitet
vom italienischen Hafenarbeiterverband

>

9. Hochstgewicht der Traglast des einzelnen Hafenarbeiters

Der 22. KongreB3 der Internationalen Transportarbeiter-Féde-
ration, versammelt in Stockholm vom 16. bis 23. Juli 1925,
beschliefit, die Internationale Arbeitsorganisation um die
Annahme eines Internationalen Ubereinkommens zu ersuchen, das
vorsieht:

a) das Hochstgewicht der von dem einzelnen Hafenarbeiter auf
seinen Schultern zu tragende Last ist auf 60 Kilogramm fest-
gesetzt;

b) die hochste Entfernung, Giber welche der einzelne Hafenarbeiter
diese Last auf seinen Schultern tragen darf, ist auf 25 Meter

festgesetzt.
g Unterbreitet

vom griechischen Hafenarbeiterverband
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10. Achtstundentag auf den griechischen Eisenbahnen

Trotz zahlreicher Vorstellungen unseres Verbandes und der ITF
weigert sich die griechische Regierung immer noch, das Uberein-
kommen von Washington iiber den Achtstundentag auf alle Zweige
des Eisenbahndienstes anzuwenden, obwohl Griechenland dieses
Ubereinkommen schon im November 1920 ratifizierte.

Unterbreitet
vom griechischen Eisenbahnerverband

11. Das Streikrecht

Das Recht der Arbeitnehmer auf gerechte Arbeitsbedingungen
wird jetzt allgemein anerkannt. Es wurde von den Autoren des
Friedenvertrages von 1919 betont und von den fiihrenden Staats-
ménnern der freien Welt wihrend und seit dem zweiten Weltkrieg
erneut feierlich erklirt.

Der Entzug ihrer Arbeitskraft ist das letzte gesetzliche Mittel
der Arbeitnehmer im Versuch, gerechte Arbeitsbedingungen zu
erzielen. Die neue griechische Verfassung beraubt die Eisenbahner
durch Abschaffung ihres Streikrechis dieses #uBerst wichtigen
Mittels, Gerechtigkeit zu erlangen.

Unterbreitet
vom griechischen Eisenbahnerverband

12. Eisenbahnerwohnungen
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Die grichischen Eisenbahner, die im letzten Krieg den Alli-
ierten bedeutende Dienste leisteten, fordern, daf3i ein Teil der
»Marshall-Hilfe“ fiir Eisenbahnerwohnungen verwendet wird. Sie
weisen darauf hin, daB die Hauptlast bei der Rehabilitierung des
Landes von der Arbeiterklasse, einschlieBlich der Eisenbahner,
getragen wurde und wird.

Unterbreitet
vom griechischen Eisenbahnerverband



Mitgliedsbeitrédge
Empfehlung des Exekutivkomitees

Auf den Tagungen in Marseille im Oktober 1951 und in Amsterdam im
April 1952 priifte das Exekutivkomitee die Abrechnung fiir 1950, die vor-
ldufige Abrechnung fiir 1951 und den Voranschlag fiir 1952.

Das Exekutivkommitee nahm mit einiger Beunruhigung die auch in der
Einfiihrung zum Finanzbericht erwihnte Tatsache zur Kenntnis, dal die Er-
hoéhung der Einnahmen der ITF, obschon sie angesichts der herrschenden
Umsténde an sich nicht unbefriedigend ist, mit der Erhéhung der Auslagen,
die in den letzten Jahren in alarmierendem MaBe zugenommen haben,
nicht Schritt halt.

Bei der Besprechung dieser Lage erwog das Exekutivkomitee Schritte, um
die Finanzen der ITF auf eine solidere Grundlage zu stellen, die einige Ge-
wiahr flir finanzielles Gleichgewicht in kommenden Jahren bieten wiirde.

Dieses Gleichgewicht 148t sich erreichen entweder durch eine Erhohung
der Einnahmen oder durch eine Kiirzung der Ausgaben.

Durch Priifung der verschiedepen Einnahme- und Ausgabeposten kam das
Exekutivkomitee zu dem Schluf}, dafl unter den gegenwirtigen Umstinden
eine bedeutende Erhshung der Einnahmen aus Mitgliedsbeitrigen un-
wahrscheinlich ist, es sei denn, es kénnten neue Mitgliedsorganisationen in
den finanziell stidrkeren Léndern der westlichen Hemisphéire gewonnen
werden, daB3 es jedoch nicht erwiinscht ist, bei den wichtigsten Ausgabe-
posten (Gehilter, Reiseauslagen, Tagungen, Konferenzen und Verdffent-
lichungen) Kiirzungen vorzunehmen, weil solche Kiirzungen unbedingt
eine Einschrinkung der Tatigkeit der ITF bedeuten wiirden. Das Exekutiv-
komitee war im Gegenteil der Meinung, dafl die Tétigkeit nicht etwa einer
Einschrinkung, sondern einer VergroBerung bedarf, damit die ITF in die
Lage versetzt wird, ihre vielfdltigen Aufgaben auf gewerkschaftlichem
und beruflichem Gebiet durchzufithren.

Das Exekutivkomitee, das sich daran erinnerte, da88 eine diesbeziigliche

Anregung schon an den Stuttgarter Kongrefl gerichtet wurde, hielt es des-
. halb fiir seine Pflicht, dem Kongref eine ErhShung der z. Z. giiltigen Bei-
tragssitze um 10% zu empfehlen.

Zu dieser Empfehlung kam das Exekutivkomitee nicht ohne Zdgern, denn
es ist bekannt, daB viele angeschlossene Organisationen mit &hnlichen
Schwierigkeiten zu kdmpfen haben wie die ITF. Das Exekutivkomitee
sieht jedoch keinen anderen Ausweg und vertraut darauf, dafl die ange-
schlossenen Organisationen, die in der Vergangenheit so manchen Beweis
ihrer Verbundenheit mit der ITF geliefert haben, wiederum bereit sein
werden, eine besondere Anstrengung zu machen, um der ITF die Mdglich~
keit zu geben, ihre Aufgabe der Férderung und Verteidigung der Belange
aller freien Transportarbeiter mit unverminderter Kraft weiterzufiihren.
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