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Einleitung

Wieder einmal erstatten wir unsern zweijihrigen Bericht tiber die Titig-
keit der ITF. Gemd3 dem bei uns liblichen Brauch bringen wir als Ein-
leitung einen ganz kurzen Uberblick iiber die internationale Lage, soweit
sie die ITF betrifft,

Am Anfang der Berichtszeit, im Januar 1952, zdhlte die ITF 4594 896
und am Ende der Berichtszeit, im Dezember 1953, 4715315 Mitglieder.
In dieser Zeit stieg die Zahl der Mitgliedsverbinde von 145 auf 151,
wihrend die Anzahl der in der ITF veriretenen Linder unverindert
49 blieb.

Aus diesen Zahlen geht hervor, dafl es der ITF in den beiden letzten
Jahren, die durchaus nicht frei von Schwierigkeiten gewesen sind, ge-
lungen ist, sich — was die Mitgliederzahl betrifft — fest auf ihrem Posten
zu behaupten. Wir glauben auch sagen zu diirfen, daf3 dieser Bericht,
den wir dem Kongref3 in London vorlegen, Zeugnis dafiir ablegen wird,
dafl die Bemiihungen der ITF wihrend dieser Zeit, ihren angeschlossenen
Verbédnden und deren Mitgliedern weiterhin wertvolle Dienste zu -er-
weisen, von Erfolg begleitet waren.

Gewif3 gibt es noch Millionen von Transportarbeitern, sowohl organisierte
als auch unorganisierte, die der ITF noch nicht angehoren. Sie befinden
sich jedoch zum groBen Teil in Gebieten, die der ITF zur Zeit entweder
aus politischen Grinden nicht zuginglich oder wirtschaftlich und sozial
unterentwickelt sind, so daB dort mit einer Ausweitung des Mitglieds-~
bereiches mit Hilfe der normalen Methoden nicht zu rechnen ist.

In den tibrigen Lindern der Welt mit gut entwickelten Gewerkschafts~
bewegungen und fest verankerten demokratischen Regierungsformen hat
die ITF sehr festen Fufi gefaBt. Nichisdestoweniger kommen auch in
diesen Gebieten noch Gewerkschaften und Lénder fiir Mitgliedschaft in
Betracht, in erster Linie auf dem amerikanischen Kontinent und in
Australasien, wo noch viel Arbeit zu leisten ist. Wie aus den einschla-
gigen Abschnitten des vorliegenden Berichtes hervorgeht, haben wir
dieser Angelegenheit unsere Aufmerksamkeit zugewandt. Wir hoffen,
daB es uns anlaBlich des n&chsten zweijdhrlichen Berichtes moéglich sein
wird, liber einen Mitgliederzuwachs in jenen Lindern berichten zu
konnen.

In der Tatsache, daB es der ITF gelungen ist, ihren Schwung nach vor-
wirts beizubehalten, spiegeln sich die aullerordentlich gesunden Ver-
hiltnisse der Mitgliedsverbiinde wider, die sozusagen das Rickgrat der
ITF bilden. Diese sind die Verbinde der Eisenbahner, Strafientransport-
arbeiter, Binnenschiffer, Hafenarbeiter, Seecleute, Hochseefischer und deg
Personals der Zivilluftfahrt, in den Léndern, in denen sich die freie
Gewerkschaftsbewegung zu einem integralen Teil der Gesellschaftsord-
nung entwickelt hat. Aus den im vorliegenden Bericht enthaltenen Sta-
tistiken 148t sich ersehen, daB diese Verbinde ihren Mitgliederstand
entweder im grofien und ganzen beibehalten oder erh6ht haben, Infolge
des hohen Grades der gewerkschaftlichen Erfassung, der in vielen Fillen

.bereits erreicht worden ist, stellt dies eine Leistung dar, fiir die wir

jhnen unseren herzlichen Gliickwunsch aussprechen miissen. Dieser Er-
folg wire ihnen versagt geblieben, wenn es ihnen nicht gelungen wiére,
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ihren Mitgliedern einen fairen und zufriedenstellenden Lebensstandard
zuzusichern und ganz allgemein die Funktionen zu erfiillen, die ihnen
obliegen.

Ein interessantes Merkmal der jungsten Vergangenheit ist die Tatsache,
daBB der wirtschaftliche ErholungsprozeB, der dem letzten Weltkrieg
gefolgt ist, bisher nicht ernsthaft unterbrochen worden ist, Diese Ent~
wicklung steht in auffallendem Gegensatz zu den Ereignissen nach dem
Ende des ersten Weltkrieges, als einem wirtschaftlichen Ausweitungs-
prozeB eine Reihe scharfer Riickschlige folgte, die alle die Stérungen
und Schwierigkeiten zum Gefolge hatten, die zum Ausbruch des zweiten
Weltkrieges fiihrten.

Die drohenden Symptome einer riickldufigen wirtschaftlichen Tendenz
sind in den letzten neun Jahren nicht ausgeblieben. Bisher konnte das
Gleichgewicht jedoch gewahrt bleiben, und aus den letzten Berichten
von der Wirtschaftsfront spricht wieder ein geddmpfter Optimismus, Es
besteht daher Grund zu der Annahme, dal man aus den Erfahrungen
der Vergangenheit zumindest gelernt hat, die Krifte der Wirtschaft zu
beherrschen. Wir sind iberzeugt, daf die Gewerkschaften bei dieser
Regelung des wirtschaftlichen Gleichgewichts eine maBgebende Rolle
gespielt haben und sie auch weiterhin spielen miissen.

Um auf die ITF selbst zurlickzukommen, wird lber den wichtigsten Teil
ihrer T#atigkeit in den Abschnitten berichtet, die sich auf die verschiede-
nen Sektionen beziehen, aus denen sie besteht. Jede dieser Sektionen
fliihrt im allgemeinen Rahmen der ITF und der von ihren leitenden
Korperschaften — dem Kongrefi, dem Generalrat und dem Exekutiv-
komitee — festgelegten allgemeinen Politik ihr eigenes unabhingiges
Dasein, wihlt ihre eigenen Funktionidre und Ausschiisse und formuliert
ihre eigene Politik und Arbeitsprogramme.

Wie aktiv sich dieses Leben gestaltet, 146t sich aus den Berichten der
verschiedenen Sektionen ersehen. Sie liefern den Beweis dafiir, daf§
innerhalb der ITF fiir jede bona-fide-Gewerkschaft, die mit der Trans-
portindustrie im Zusammenhang steht, ein Platz und eine Aufgabe vor-
_ handen ist, ungeachtet des geographischen Standorts und des Zweiges
des Verkehrs, einerlei ob es sich um Land-, See- oder Luftverkehr
handelt, was immer auch die Verwendungsgruppe des betr. Personals
sein mag, und ungeachtet der von ihm ausgeiibten Funktion in manueller,
Verwaltungs-, Biiro- oder leitender Titigkeit, dessen Belange diese
Gewerkschaft vertreten moge.

Wir haben bereits jene wirtschaftlich und sozial weniger fortgeschritte-
nen Gebiete erwihnt, in denen ein ganz betrichtlicher Mitgliederzuwachs
der ITF mdoglich erscheint, und die Tatsache, dafl mit ihrer Einbeziehung
in den Rahmen der ITF ohne besondere Anstrengungen nicht gerechnet
werden kann. Im Weltgeschehen ist ein Stadium erreicht worden, in
dem es derartigen Gebieten nicht mehr iberlassen werden kann, das
Tempo ihrer Entwicklung nach eigenem Ermessen festzulegen. Sie wer-
den von Kriften von aufien her durchdrungen und in den Machtbereich
jener fallen, die auf sie die stirkste Anziehungskraft ausiiben.

In Anerkennung dieser Tatsache hat die ITF eine Regionalpolitik for-
muliert, die in den letzten zwei Jahren aktiv verfolgt worden ist. Die
Gestaltung dieser Politik &ndert sich je nach dem betr. Gebiete. In ge-
wissen Fillen haben wir Regionalbliros der ITF eingerichtet mit der
Aufgabe, Informationen zu verbreiten und Ratschlége zu erteilen, anders-
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wo haben wir moralische und finanzielle Unterstiitzung gewihrt oder
Missionen ausgesandt, um bei der Schaffung neuer Gewerkschaften von
Transportarbeitern mitzuhelfen oder bereits bestehende zu stirken und
zu entwickeln. .

Im allgemeinen besteht das Ziel darin, in verschiedenen Teilen der Welt,
wie z. B. Lateinamerika, Asien, Afrika oder sogar in Teilen dieser
Gebiete Zwelgsekretariate der ITF zu errichten. Diese wiirden einer-
seits als Zentren fiir Tétigkeiten regionaler Natur dienen, andererseits
wiirden sie die Integration der Tétigkeiten der ITF im internationalen
MaBstab ermdglichen.

Aus unserm Bericht geht hervor, daB bei der Durchfiihrung dieses Pro-
grammes gewisse Fortschritte zu verzeichnen gewesen sind. Es handelt
sich hier jedoch um Téitigkeiten, die die ITF nicht allein unternehmen
kann. Damit soll gesagt sein, dafl wir zwar die Meinung vertreten, daB
zur Wahrung der Interessen der Transportarbeiter in jedem Gebiete
besondere Aufgaben zu erfiillen sind, daf¥f wir uns jedoch der Tatsache
bewulit sein miissen, dafl sich nicht alles auf einmal tun 148t und daB
viele Berithrungspunkte mit anderen Indusirien und anderen Organi-
sationen bestehen, die die Interessen dieser Industrien wahrnehmen.
Aus diesem Grunde verfolgt die ITF eine Politik der moéglichst engen
Zusammenarbeit mit diesen anderen Organisationen, An erster Stelle
ist hier der IBFG zu erwihnen, der auf diesem Gebiet ebenfalls eine
liberaus rege Titigkeit entfaltet hat. AuBerdem gibt es die verschiedenen
Internationalen Berufssekretariate, die in anderen Industrien die gleichen
Funktionen erfiillen wie die ITF auf dem Gebiete des Verkehrs. Die
Hilfsquellen einiger dieser Internationalen Berufssekretariate reichen
nicht aus, um unabhéingig regionale Arbeit durchfiihren zu kénnen. Kol-
lektiv konnen sie jedoch einen sehr wertvollen Beitrag leisten. Wie wir
uns diese Verbindung und Koordinierung der Bestrebungen vorstellen,
wird zukiinftigen Diskussionen vorbehalten bleiben.

Als weiterer besonders wichtiger Aspekt der Téatigkeit der ITF miissen
unsere Beziehungen zur Internationalen Arbeitsorganisation bezeichnet
werden, Aus verschiedenen Abschnitten unseres Berichtes 146t sich er-
sehen, wie weitgehend die Verwirklichung der Ziele der ITF von dieser
grofien Organisation abhingt. Es freut uns, berichten zu kénnen, daf in
den letzten Jahren bei der Behandlung der Angelegenheiten, die der
IAO von den verschiedenen Sekiionen der ITF vorgelegt worden sind,
betrichtliche Fortschritte erzielt werden konnten, Die Seeleute und
Hafenarbeiter, aber auch die Hochseefischer und das Personal der Zivil-
luftfahrt, haben besonderen Grund zur Zufriedenheit mit der Aufmerk-
samkeit, die der Wahrung ihrer Interessen zuteil geworden ist, wihrend
die TAO in bezug auf die Belange der iibrigen Sektionen der Transport-
arbeiter alles unternimmit, was man von ihr unter den gegebehen Um-
stdnden vernilinftigerweise erwarten kann.

DaB es der IAO nicht moglich ist, mehr zu leisten, ist darauf zuriick-
zufiihren, daf Krifte am Werk sind, die unablissig bemiiht sind, ihre
Funktionen einzuschrinken. Leider ist vorldufig noch eine Zunahme
dieser Krifte zu verzeichnen, so daBl wir uns damit zufrieden geben
miissen, den Status quo zu wahren. Wir glauben jedoch, daB die gegen-
wirtige Tendenz zur Schwichung der TAO eher auf Kurzsichtigkeit als
auf Boswilligkeit zuriickzufilhren ist. Wir kénnen nur hoffen, daf3 sich
ein besseres Verstdndnis fiir den Wert der TAO als Instrument zur Ver-
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wirklichung der sozialen Gerechtigkeit und des Weltfriedens durchsetzen
wird, und daB3 es in den kommenden Jahren moglich sein wird, den
Tatigkeitsbereich der IAO zu erweitern und sie mit jener neuen Art der
spezialisierten Maschinerie auszuriisten, deren sie bedarf, um die stetig
anwachsende Zahl dringender Probleme, die ihr liberwiesen werden, be~
handeln zu koénnen.

In einem Bericht {iber eine industrielle Organisation wie die ITF sollten
wir eigentlich nicht liber politische Angelegenheiten sprechen miissen.
Heutzutage gibt es jedoch politische Ideologien, deren unverhiillt zu-
gegebenes Ziel darin besteht, freie Gewerkschaftsbewegungen entweder
zu vernichten oder sie ihren eigenen Zwecken dienstbar zu machen. Aus
diesem Grunde sieht sich die ITF selbst in den Kampf gegen derartige
Ideologien verwickelt, sowohl dort, wo sie in kleinem Mafistabe darauf
abzielen, freie Gewerkschaften von innen her zu unterminieren, als auch

_ dort, wo sie in gréflerem MaBstabe versuchen, die demokratischen Re-

gierungen ganzer Linder zu stiirzen.

Eine der von der ITF in diesem Zusammenhang ergriffenen Gegenma@~
nahmen war die Schaffung eines Internationalen Aktionsausschusses mit
einem Netz von regionalen Aktionsausschiissen in Schliisselpunkten., Bei
den letztgenannten Ausschiissen handelt es sich um gemeinsame Gewerk-
schaftsausschiisse, denen je nach den unmittelbaren Erfordernissen der
jeweiligen Situation Vertreter der Seeleute, Hafenarbeiter und anderer
Zweige der Transportindustrie angehoéren; sie sind der Leitung des Inter-
nationalen Ausschusses unterstellt. Es liegt in der Natur der Sache, dal3
ihre Tatigkeiten nicht den Gegenstand o6ffentlicher Diskussionen bilden
kénnen, es kann daher nur gesagt werden, daf} sie einsatzbereit sind,
sobald sich irgendwelche Zeichen bevorstehenden Unheils zeigen.

Insbesondere vergi3t die ITF nie die tapferen Ménner und Frauen, die
inmitten schwerer Gefahren und Entbehrungen in L#ndern mit totali-
tdren Regierungen den Kampf um die Freiheit weiterfiihren, Wir ge-
denken mit Bewunderung und Dankbarkeit jener, die am Aufstand in
Ostberlin teilnahmen, und all jener, die den Geist des Widerstandes
und der freien Gewerkschaftsbewegung unter weniger ins Auge fallen-
den, aber ebenso gefdhrlichen Verhiltnissen nicht erléschen lassen. Nur,
diejenigen, die diesen Gefahren ausgesetzt sind, konnen entscheiden,
welche Aktionen zu uniernehmen und wo und wann sie durchzufiihren
sind. Thre Kollegen in gliicklicheren Liéndern stehen ihnen im Geiste
zur Seite und sind jederzeit bereit, ihren Beitrag zu leisten und ihnen
nach besten Kriften beizustehen.

Die durch Kriege und Kriegsdrohungen verursachte Angststimmung, die
heute in der Welt herrscht, hat unvermeidlich ihre Schatten auch auf
die ITF und ihre Mitgliedsverbidnde geworfen. Die neuesten von Wissen-
schaftlern erfundenen Waffen besitzen derartige Zerstérungskraft —und
wer weiBl, welch schlimmere Schrecken uns noch erwarten? —, dafB ein
mit solchen Mitteln gefiihrter Krieg zu fiirchterlich wire, um iiberhaupt
erwogen zu werden. Trotzdem scheint die Welt einen Kurs eingeschlagen
zu haben, der fast unvermeidlich zur Katastrophe fiilhren mufB. Aus
einer solchen Situation kénnen wir uns nur einen Ausweg vorstellen:
Eine universelle Billigung des Prinzips der fortschreitenden Abriistung
und des Riickzuges von militdrischen und politischen Streitkriften aus
den Interventionsgebieten, verbunden mit einem System der .internatio-
nalen Kontrolle der Herstellung von Kriegsmaterial,
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Leider kann keineswegs die Versicherung abgegeben werden, daB eine
derartige Politik mit GewiBheit einen Krieg verhindern wiirde, aber sie
wiirde zumindest das Moment des ZusammenstoBes verringern, wenn
es dazu kommen muf3. Aullerdem wiirde sie eine Herabsetzung der mit
der Aufriistung verbundenen Ausgaben und eine Erhthung des Lebens~
standards zulassen und somit eine Verringerung der Beitragsfaktoren
zum Kriege. Daf} es {iir eine Politik dieser Art nicht zu spidt sein moge,
ist die Hoffnung, die wir am Ende dieser Einleitung zum zweijihrlichen
Bericht iiber die Téatigkeit der ITF zum Ausdruck bringen wollen.

London, Mai 1954 O. Becu




l. Verwaltung und interne Organisation

Der Kongref

Der vom 16. bis 23. Juli 1952 in Stockholm durchgefiihrte erfolgreiche
Kongrefl war von der Rekordzahl von 195 Delegierten und 54 Gastdelegier-
ten besucht, die 3 145 116 Mitglieder aus 73 angeschlossenen Organisatio-
nen in 22 Lindern vertraten. Gastdelegierte waren anwesend vom Inter-
nationalen Bund Freier Gewerkschaften, von der Internationalen Féde-
ration der Flugzeugfiihrerverbéinde und der skandinavischen Transport-
arbeiter-Foderation, Beobachter von der amerikanischen Gesandtschaft in
London, dem Amt fiir gegenseitige Sicherheit, dem Internationalen Arbeits-
amt, der Internationalen FEisenbahnkongre3-Vereinigung und der bri-
tischen Gesandtschaft in Stockholm. Nach altem Brauch war eine Reihe
von Veteranen unserer Bewegung — F. P. A. Landskroon (Holland),
K. Maxamin (Polen) und A. Borgsted, S. Christansson, A. Forslund, F. W.
Franzén, Charles Lindley, A. Lofgren und D. Sandberg aus Schweden —
als Giaste der ITF anwesend. Abschied wurde auf dem Kongref3 von unsern
alten Freunden G. Joustra (Holland) und K. Weigl (Osterreich), Mitglieder
des Generalrates — ersterer auch ein Mitglied des Exekutivkomitees — und
von G. B. Thorneycroft vom Geschiftsfithrenden Ausschufi genommen.

Eine der Hauptaufgaben des Kongresses war die Priifung revidierter
Satzungen, die das Exekutivkomitee im Auftrag des Stuttgarter Kon-
gresses vorgelegt hatte. Vorbehaltlich einiger’ im Laufe einer lingeren
Diskussion vorgelegten Anderungsantrige wurden sie schlieBlich mit 121
gegen 1 Stimme angenommen. Der Kongrefl beschlof auflerdem, zur
Deckung der stindig wachsenden Kosten die Beitrdge um 10 Prozent zu
erhéhen. .

Ein weiterer BeschluB3, der die Beitragsleistung der angeschlossenen Or-
ganisationen beriihrt, betraf die unbeschrinkte Fortsetzung des Sonder-
beitrags von 1 £ je Jahr und 1000 Mitglieder (die Hilfte fiir den IBFG) zum
Ausbau der regionalen Arbeit in verschiedenen Teilen der Welt, den der
Generalrat anlaBlich seiner Tagung in Marseille im Jahre 1951 beschlossen
hatte. Ferner wurde beschlossen, den Appell um Beitrdge der Eisenbahner~
gewerkschaften zur Unterstitzung der in Schwierigkeiten befindlichen
freien Gewerkschaften (ebenfalls ein Beschluf3 der Marseiller Generalrats-
tagung) auf die angeschlossenen Gewerkschaften in andern Verkehrs-
zweigen auszudehnen.

Der Kongrefl nahm folgende EntschlieBungen an:

Entschliefung iiber die Linder hinter dem Eisernen Vorhang

Versprechung der vollsten moralischen und materiellen Unterstiitzung
derer, die in den betreffenden Lindern fiir die Freiheit kdmpifen.

EntschlieSung iiber den Verkehr in Krieg und Frieden

Betonung der Pflicht jeder Gemeinschaft, sich um jeden Preis gegen die
Gefahr der Versklavung zu verteidigen; Anerkennung der Tatsache, daB,
solange die Diktaturregime den Weltfrieden geféhrden, die Verkehrstriger
fiir die Aufgabe eines Beitrags zur Verteidigung der Freiheit ausgeriistet
sein missen; Aufforderung aller zur internationalen Gewerkschaftsbewe~
gung gehorenden Organe, die Freiheitskdmpfer tberall zu unterstiitzen
und sich durch die geeigneten Institutionen der Vereinten Nationen weiter-
hin fiir die soziale Gerechtigkeit einzusetzen.
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EntschlieBung iiber den europiischen Verkehr

Hinweis darauf, daB die von den amtlichen nationalen und internationalen
Organen erwogenen Pline zur Errichtung eines neuen europiischen Ver-
kehrsorgans eine Rechtfertigung der Politik der ITF darstellen; Erkldrung,
daf3 es die Pflicht der ITF und ihrer angeschlossenen Organisationen ist,
nach wie vor allen Bestrebungen zur Forderung dieser Idee und zur Ab-
klirung von Mitteln und Wegen zu ihrer Umsetzung in die Tat volle Unter-
stiitzung zu gewihren.

EntschlieSung :
iiber die Aktion zugunsten einer europalschen Verkehrspolitik

Aufforderung an das Exekutivkomitee, die Ernennung eines europiischen
Verkehrsausschusses der ITF zur Ausarbeitung eines Programms zu er-
wigen, das dem ITF-Sekretariat und den angeschlossenen Organisationen
in Fragen der européischen Verkehrspolitik als Leitfaden dienen kann.

Entschlieung iiber die Gewerkschaftsfreiheit in Argentinien

Bestitigung der vom Stuttgarter Kongrefl ausgesprochenen Verurteilung
der Diktaturen; Aufforderung der argentinischen Arbeiter, den Kampf um
die Wiederherstellung der demokratischen Grundsitze und die Unab-
héngigkeit ihrer Gewerkschaften fortzusefzen; Zusage der Hilfe der ITF
bei der Verwirklichung dieser Ziele.

Entschliefung iiber Sozialgesetzgebung in Japan

Kritik an den Pldnen der japanischen Regierung zur Einschrinkung der
gewerkschaftlichen Rechte; Aufforderung an diese Regierung, die Uberein-
kommen und Empfehlungen der Internationalen Arbeitsorganisation be-
ziiglich der Vereinigungsfreiheit und des Rechtes auf Kollektivverhand-
lungen durchzufithren und die Rechte der friedlichen Demonstration und
des Streiks zu erhalten und zu schiitzen; Zusage der Unterstiitzung der
ITF fiir die angeschlossenen japanischen Transportarbeitergewerkschaften
in deren Bestrebungen zur Entwicklung und Erhaltung einer Sozialgesetz~
gebung, die eines Staates, in dem Demokratie und soziale Gerechtigkeit
herrschen, wiirdig ist.

EntschlieBung iiber die Arbeitsbedingungen des Lokpersonals
im elektrischen Betrieb

Bestiitigung der Gleichwertigkeit der vom Lokpersonal im Dampf- und
elektirischen Beirieb geforderten Qualifikationen und Anstrengungen, wes-
halb kein Unterschied zwischen den beiden Betriebsarten gemacht werden
darf, was Lohn- und Arbeitsbedingungen betrifft,

EntschlieSung iiber das Streikrecht der griechischen Eisenbahner

Protest gegen die Aufnahme einer Bestimmung in die neue griechische
Verfassung, die die Eisenbahner des Streikrechts beraubt.

EntschlieBung iiber den Achtstundentag auf den griechischen Bahnen

Protest gegen die Verzogerung der Ausfihrung eines den Achtstundentag
auf den Eisenbahnen zur Anwendung bringenden Dekrets durch die grie-
chische Regierung. Beauftragung des Sekretariats der ITF, weitere Vor-
stellungen zu unternehmen, bis diese Angelegenheit eine befriedigende
Regelung findet.
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EntschlieBung fiber die Durchfiihrung des Internationalen Ubereinkommens
Nr. 98 in der Saar

Hinweis darauf, daff die Regierung des Saarlandes den Eisenbahnern das
im Ubereinkommen Nr. 98 der IAO festgelegte Recht auf Kollektivverhand-
lungen vorenthilt und diesbeziigliche Mitteilungen der ITF nicht beant-
wortet hat! Aufforderung an diese Regierung, das Ubereinkommen anzu-
wenden.

EntschlieBung iiber die Hafeninspektion

Aufforderung an die Regierungen, im Interesse der Sicherheit in den gro-
fPeren Hifen einen besonderen Arbeitsinspektionsdienst, in den kleineren
Hifen dagegen ein mit der allgemeinen Fabrikinspektion verbundenes
System zu schaffen; Einladung an die angeschlossenen Hafenarbeiter—
gewerkschaften, Verbesserungen der Sicherheitsvorschriften und Inspek-
tionsdienste anzustreben; Auftrag an das Sekretariat der ITF, Auskiinfte
{iber Hafeninspektionsverfahren in verschiedenen Lindern zu sammeln
und den angeschlossenen Gewerkschaften zur Verfiigung zu stellen.

EntschlieBung iiber die internationale Schiffahrtspolitik

Kritik an der Verzogerung der Unterzeichnung und Durchfiihrung des
Ubereinkommens der VN beziiglich der Errichtung der Zwischenstaatlichen
Beratenden Seefahrtsorganisation als internationale regelnde Korperschaft
fiir die Schiffahrt.

EntschlieBung tiber die Organisierung der Besatzungen
schweizerischer Schiffe

Aufforderung an den schweizerischen Transportarbeiterverband, Schritte
zur Bildung einer Gewerkschaft der Seeleute auf Schiffen unter schweize-
rischer Flagge zu unternehmen.

EntschlieBung iiber eine infernationale Regelung der Arheitsbedingungen
der Hochseefischer

Aufforderung an die IAO, den internationalen Ausschuff von Fischerei-
sachverstindigen unverziiglich zu bilden. Appell an die Regierungen, die
von der IAO an sie gerichteten Umifragen prompt zu beantworten, damit
die Frage eines Internationalen Ubereinkommens iiber die Arbeitsbedin-
gungen der Hochseefischer bald von einer Internationalen Arbeitskonferenz
besprochen werden kann.

EntschlieBSung iiber die Grenzen der Territorialgewisser

Beauftragung des Sekretariats der ITF, bei einer geeigneten internatio-
nalen Stelle die Einfithrung eines Internationalen Ubereinkommens beziig-
lich der Begrenzung der Territorialgewésser zur Sprache zu bringen. Auf-
forderung, bis dahin die durch Tradition und Brauch geschaffenen Grenzen
weiterhin zu respektieren.

EntschlieBung iiber die illegale Beschlagnahme von Fischereifahrzeugen

Appell an die Organisation der Vereinten Nationen, Regierungen usw.,
sofortige und nachdriickliche Schritte zur Verhinderung kommunistischer
Angriffe auf Fischereifahrzeuge zu unternehmen. Ermichtigung des Exe-
kutivkomitees der ITF, alle im Bereich der Moglichkeit liegenden MafB3~
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nahmen zu ergreifen, um dafiir zu sorgen, daB die Hochseefischer ihren
Beruf in Sicherheit ausiiben kénnen.

EntschlieBung iiber die Anerkennung des Verbandes der mexikanischen
Flugzeugfiihrer

GutheiBung der vom Generalsekretidr der ITF an den Obersten Gerichts-
hof Mexikos gerichteten Aufforderung, dem Verband der mexikanischen
Flugzeugpiloten die ihm zukommende Rechtsstellung zu gewéhren; Appell
an den Obersten Gerichtshof und die Regierung Mexikos, die mexikanische
Flugzeuggesellschaft zur Anerkennung des Verbandes zu bewegen; Ver-
sprechen jeder moéglichen Unterstiifzung dieses Verbandes; Beauftragung
des Sekretariats der ITF, diese EntschlieBung der Regierung und dem
Obersten Gerichtshof Mexikos zu tibermitteln.

Entschlieffung iiber den Abschuff von Zivilflugzeugen

Protest gegen Luftangriffe auf Verkehrsflugzeuge. Aufforderung an die
Regierungen, Schritte zur Verhinderung solcher Zwischenfille zu unter-
nehmen.

S

Neben den oben angefiihrten EntschlieBungen, die aus den Konferenzen
der verschiedenen Sektionen hervorgegangen sind, sind folgende Beschliisse
zu erwihnen:

Untersuchung der Moglichkeit einer Gegenseitigkeitsvereinbarung zwi-
schen Gewerkschaften beziiglich des Ubertritts der Seeleute, die fiir kiirzere
oder lingere Zeit unter ausléandischer Flagge fahren (Seeleutesektion).

Gemeinsame Fiihrung des Feldzugs gegen unternormale Schiffe durch die
Sektionen der Hafenarbeiter und Seeleute,

Verlassen der Politik der Anwendung britischer Heuern und eines Zu-
schlags auf Panama- und #hnlichen Schiffen zugunsten eines Internatio-
nalen Wohlfahrtsfonds fiir Seeleute, an den die Reeder als Ersatz fiir das
Fehlen einer Sozialversicherung beitragen sollen (Seeleutesektion).

Aufforderung an das EK, die Frage der Verkehrskoordinierung auf die
Tagesordnung des Kongresses 1954 der ITF zu setzen (Eisenbahner-
sektion).

Durchfihrung, auf Antrag des japanischen Eisenbahnerverbandes, einer
Untersuchung liber die in Industrieldndern bei Verkehrsunfillen ange-~
wandten Straf- und Disziplinarverfahren.

Die von unsern schwedischen Freunden getroffenen KongreBvorkehrun-
gen waren in jeder Hinsicht vorziiglich. Threm Organisationskomitee ge-
biihrt herzlicher Dank. Der Ausflug nach Drottningholm, das Bankett im
préchtigen Stockholmer Rathaus und die beriihmte schwedische Gast-
freundschaft gehoren zu den angenehmen Erinnerungen, die die Dele-
gierten mit nach Hause genommen haben,
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Der Generalrat

Anfangs 1952 setzte sich der Generalrat wie folgt zusammen:

(Anmerkung: Die Namen der Mitglieder sind kursiv. Wo kein Mitglied oder Stell-
vertreter angegeben ist, haben die betreffenden Gruppen von ihrem Recht auf Er-
nennung eines solchen keinen Gebrauch gemacht. Die eingeklammerten Buchstaben
beziehen sich auf die Arbeitnehmergruppen, die von der Gewerkschaft des General-
ratsmitglieds organisiert werden bzw. die von letzteren vertretene Gruppe:
TA = Transportarbeiter, E = Eisenbahner, S = Seeleute, H = Hafenarbeiter,
Z = Zivilluftfahrtpersonal, ST = StraBentransportarbeiter.)

Land oder Lﬁndergruppen
Osterreich, Schweiz und Saar

Belgien, Holland und Luxemburg

Frankreich
Italien
Griechenland

Grofbritannien

Deutschland

Schweden

Dianemark, Irland, Finnland,
Island und Norwegen

Spanien
Japan

Pakistan, Ceylon, Hongkong
und Singapur

Vereinigte Staaten

Naher und Mittlerer Osten

14

Mitglieder und Ersatzmitglieder

K. Weigl (T), Osterreich;

A. Thaler (E), Osterreich;

R. Bratschi (E), Schweiz;

H. Leuenberger (T), Schweiz;
E. Welter (E), Saar;

V. Ubeleis (E), Osterreich.

R. Dekeyzer (T), Belgien;

G. Devaux (E), Belgien;

G. Joustra (E), Holland;

P, de Vries (S), Holland;

M. Leick (E), Luxemburg;

J. Remackel (E), Luxemburg.

P. Ferri-Pisani (S); A. Lafond (E).

U. Ramagnoli (S); E. Pellegrino (E).

C. Charissiades (E);

P. Kalapothakis (S).

J. B. Figgins (E);

A. Deakin (T);

T. Yates (S);

J. Baty (E).

A. Kummernuf (T); J. Hatje (E);
H. Jahn (E); F', Schreiber (E);

K. Klus (E); G. Huber (T);

A. Dienst (T); H. Hildebrand (S).
H. Blomgren (E); R. Helgesson (T).
E. Borg (T), Ddnemark;

L. Olsen (T), Norwegen;

I. Haugen (S), Norwegen;

Th. Laursen (S), Ddnemark;

G. Widing (E), Finnland;

J. K. F. Jensen (E), Didnemark.
T. Gémez (R); A. Perez (E).

T. Nischimaki (S); E. Kato (E).
Faiz Ahmed (T).

A. E. Lyon (E);
H. Lundeberg (S);
J. P. Ryan (H);
D. L. Behncke (Z).

M. 1. Zein el Din (ST).



Land oder Lindergruppen

Kanada, Lateinamerika, Indien,
Australien und Neuseeland
ITF-Sekretariat

Mitglieder und Ersatzmitglieder

Keine ernannt

O. Becu und P. Tofahrn

Es folgen die vom Stockholmer KongreB gewihlten bzw. seither ernannten
Mitglieder des Generalrates (Erklirungen siehe Anmerkung Seite 14 unten):

Land oder Lindergruppen
Osterreich, Schweiz und Saar

Belgien, Holland und Luxemburg

Frankreich
Italien, Triest
Griechenland, Israel und Libanon

S

GrofBbritannien

Deutschland

Schweden

Dianemark, Irland, Finnland,
Island, Norwegen und Estland

Spanien

Japan

Pakistan;

Indien - Ceylon ~ Kenya;
Lateinamerika;
Australien - Neuseeland

Vereinigte Staaten

Kanada
ITF-Sekretariat

Mitglieder oder Ersatzmitglieder

A.Thaler (E), Osterreich;
L. Brosch (T), Osterreich;
R. Bratschi (E), Schweiz;

W. Brunner (T), Schweiz;
E. Welter (E), Saar;

R. Freund (E), Eisenbahner.

H.J. Kanne (E), Holland;
J. Leurs (E), Luxemburg;
R. Dekeyzer (T), Belgien.

_P. Ferri-Pisani (S); F. Laurent (E).

P. Fiorini (E); E. Pellegrino (E).
M. Petroulis (S), Griechenland;

A. Thiopoulos (H), Griechenland.
A. Deakin (T);

T.Yates (S);

J. Baty (E);

F. Knowles (T).

H. Jahn (E); C. Kamp (E);

K. Klus (E); F. Schreiber (E);

A. Kummernufl (T); G. Huber (T);
H. Hildebrand (S); J. Steldinger (ST).
H. Blomgren (E); R. Helgesson (T).
1. Haugen (S), Norwegen;

T. Laursen (S), Ddnemark;

E. Borg (T), Dénemark;

L. S. Olsen (T), Norwegen;

G. Widing (E), Finnland;

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

T. Gémez (BE); A. Perez (E).

T. Nischimaki (S); A. Iwai (E).

Keine ernannt

A. E. Lyon (E);

H. Lundeberg (S);

J. P. Ryan (H);

C. Sayen (Z).

J. H, Hall (E).

O. Becu und P. Tofahrn
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Wiahrend der Berichtszeit trat der Generalrat zweimal zusammen. Seine
erste Sitzung folgte unmittelbar auf den Kongrefl und diente ausschlie3-
lich dem Zweck, einen Présidenten und Vizeprisidenten zu wihlen. Zum
Prasidenten wurde Kollege Robert Bratschi und zum Vizeprisidenten Kol-
lege Arthur Deakin gewihlt. Die zweite Sitzung fand am 1. und 2. Juli 1953
in Kopenhagen statt.

Das Exekutivkomitee

Anfang 1952 bestand das Exekutivkomitee aus:

R. Bratschi (Schweizerische Eisenbahner), Prisident

QG. Joustra (Holldndische Eisenbahner)

P. Ferri-Pisani (Franzosische Seeleute)

A. Deakin (Britische Transportarbeiter)

H. Jahn (Deutsche Eisenbahner)

I. Haugen (Norwegische Seeleute)

T. Gémez (Spanische Eisenbahner)

A. E. Lyon (Eisenbahner, Vereinigte Staaten)

O. Becu (Belgische Transportarbeiter), Generalsekretir.

Folgende Kollegen wurden vom Kongref3 in das Exekutivkomitee gewihlt
und befanden sich Ende 1952 im Amt:

R. Bratschi (Schweizerische Eisenbahner), Prasident

A. Deakin (Britische Transportarbeiter), Vizeprisident

R. Dekeyzer (Belgische Transportarbeiter)

P. Ferri-Pisani (Franzosische Seeleute)

T. Gémez (Spanische Eisenbahner)

I. Haugen (Norwegische Seeleute)

H. Jahn (Deutsche Eisenbahner)

H. J. Kanne (Holléndische Eisenbahner)

A. E. Lyon (Eisenbahner, Vereinigte Staaten)

Q. Becu (Belgische Transportarbeiter), Generalsekretir.

Wihrend der Berichtszeit trat das Exekutivkomitee viermal zusammen,
und zwar am 17. und 18. April 1952 in Amsterdam, am 14., 15., 17. und
22. Juli 1952 in Stockholm, vom 19. bis 21. Februar 1953 in London und am
29, und 30. Juni 1953 in Kopenhagen.

Der Prisident. Auf der Sitzung des Exekutivkomitees am 29. und 30. Juni
1953 in Kopenhagen gab unser Prisident, Kollege Robert Bratschi, be-
kannt, da3 er ab Ende 1953 vom Vorsitz seines eigenen Verbandes zuriick-
treten wiirde und aus diesem Grunde gezwungen wére, auch vom Vorsitz
der ITF zuriickzutreten. Das Exekutivkomitee brachte sein aufrichtiges
Bedauern tiber diesen BeschluB zum Ausdruck und ersuchte Kollege
Bratschi, bis Ende 1953 im Amte zu verbleiben, wonach der Vizeprasident,
Kollege Arthur Deakin, die Geschiifte weiterflihren werde.

Der Geschiftsfilhrende AusschuBl

Der vom Stuttgarter KongreB gewidhlte und anfangs 1952 im Amt befind-
liche Geschéftsfiihrende Ausschufl setzt sich zusammen aus:

J. G. Baty (Britische Gewerkschaft der Lokfiihrer und -heizer)

D. S. Tennant (Britische Gewerkschaft der Schiffsoffiziere)
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G. B. Thorneycroft (Britische Vereinigung der Eisenbahnbeamten)
T. Yates (Britischer Landesverband der Seeleute), Vorsitzender.

Wegen des bevorstehenden Riicktritts des Kollegen Thorneycroft als Ge-
neralsekretidr seiner Gewerkschaft wurde sein voraussichtlicher Nachfol-
ger in diesem Amft, W. J. P. Webber, vom Stockholmer Kongrefl an seiner
Stelle in den GA gewihlt, T. Yates wurde wiederum zum Vorsitzenden des
Ausschusses gewéahlt, der sich jetzt wie folgt zusammensetzt:

J. G. Baty (Britische Gewerkschaft der Lokfiihrer und -heizer)
D. S. Tennant (Britische Gewerkschaft der Schiffsoffiziere)

W. J. P. Webber (Britische Vereinigung der Eisenbahnbeamten)
T. Yates (Britischer Landesverband der Seeleute), Vorsitzender.

Wihrend der Berichiszeit trat der GA zehnmal zusammen, und zwar am
21. Januar, 21. Mérz, 4. Juni und 15. Oktober 1952; 19. Januar, 20. Mirz,
22. Mai, 31, Juli, 18. September und 20. November 1953.

Rechnungspriifer

Auf dem Kongref3 in Stockholm wurden die Kollegen H, W, Franklin und
H. Haworth einstimmig in den Rechnungspriifungsausschufl gewihlt.

Rechnungsrevisoren

Wiahrend der beiden Berichtsjahre hat die Firma Hesketh, Hardy and
Hirshfield, gegriifte Rechnungsrevisoren, London, weiterhin die Prilifung
der Biicher und Belege der ITF durchgefiihrt.

Veroffentlichungen

Wiahrend der ganzen Berichtszeit erschien die ITF-Zeitung einmal monat-
lich (frither jeden zweiten Monat) in englischer Sprache. Jeden zweiten
Monat erschien eine Doppelnummer in deutscher Sprache, Die Verdifent-
lichung der schwedischen Ausgabe der ITF~Zeitung wurde nach Erscheinen
der Ausgabe vom August 1952 eingestellt, da sich die skandinavischen Mit-
gliedsorganisationen nicht bereit erkldren wollten, ihren Anteil an den
Kosten der Verdffentlichung zu iibernehmen, wie in unsern Statuten hin-
sichtlich jener Sprachen vorgeschrieben ist, die nicht von mindestens einem
Fiinftel der Mitglieder der ITF gesprochen werden.

Der Pressebericht erscheint nach wie vor zweimal im Monat in englischer,
deutscher, franzdsischer, schwedischer und spanischer Sprache. Der In-
halt der franzésischen, schwedischen und spanischen Ausgaben ist mit dem
der englischen und deutschen nicht identisch, da in ihnen manchmal ein
Teil des Inhalts der ITF-Zeitung enthalten ist.

Wihrend der Berichtszeit erschien ferner im Druck die Neuausgabe der
Satzungen der ITF und ein kurzer Uberblick iiber Geschichte und Tétig-
keit der ITF in englischer, deutscher, franzésischer, schwedischer und spa-
nischer Sprache und ein Manifest an die Rheinschiffer zur Verteilung unter
dem in der Rheinschiffahrt beschiftigten Personal, das in deutscher,
franzésischer und hollindischer Sprache herausgegeben wurde.

Amsterdamer Biiro

Die Ubertragung unserer ehemaligen Biiroliegenschaften in Arnsterdam
an den holléindischen Verband der Eisen- und Stralenbahner wurde wih-
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rend der Berichtszeit beendet und die ,,Stiftung®, die nach dem Kriege zu
Verwaltungszwecken eingerichtet werden mufite, wurde aufgelassen.

Prozefl gegen Twentsche Bank, Amsterdam

Nach der Besetzung der Niederlande durch die deutschen Armeen im Mai
1940 beschlagnahmten die deutschen Besatzungsbehérden zunichst unser
Amsterdamer Biiro und befahlen danach unsern Bankiers, Twentsche
Bank, den zu unsern Gunsten einbezahlten Betrag von 13 552,72 Gulden
(zum gegenwirtigen Kurs ungefihr 1275 £) auszuhiindigen.

Als wir nach dem Kriege auf diesen Betrag Anspruch erhoben, bestritt die
Bank jegliche Verantwortlichkeit, worauf wir gegen sie die Klage ein-
reichten, Der Fall wurde zu unsern Gunsten entschieden, aber die Bank
erhob Einspruch und der Appellationsgerichtshof machte den urspriing-
lichen Entscheid riickgéingig, Daraufthin legten wir den Fall dem Obersten
Gerichtshof vor, der den Entscheid des Appellationsgerichtshofes im Mai
1953 aus formalrechtlichen Griinden fiir nichtig erklérte und den Fall an
ihn zurtick {iberwies, um ein Urteil Giber die Substanz unserer Forderung
zu fillen.

Es folgte eine Reihe von Verhandlungen und am 5. November 1953 teilte
uns unser Rechtsanwalt in Amsterdam mit, dafl sich die Bank bereit er-
klirt hatte, die Hilfte des im Mai 1940 auf unserem Konto befindlichen Be-
trages zurlickzubezahlen, wobei jede Partei fiir ihre eigenen Gerichtskosten
aufzukommen hitte. Es wurde uns angeraten, dieses Angebot anzunehmen,
und am 20. November 1953 fafite unser Geschéftsflihrender Ausschull einen
dementsprechenden Beschlufl.

Internationale Solidarititsmarken

Auf seiner Sitzung im Juli 1953 beschlof unser Generalrat, internationale
Solidaritdtsmarken einzufiihren, die von Mitgliedsverbidnden verkauft
werden sollten, um einen Fonds zur Unterstiitzung schwécherer Gewerk-
schaften und Griindung neuer Verbénde in unterentwickelten Lindern usw.
zu schaffen. Am 7. August versandten an unsere angeschlossenen Or-
ganisationen ein Rundschreiben iiber diesen Gegenstand. Sie wurden um
einen Mindestbeitrag von 1 £ je 1000 Mitglieder je Jahr ersucht und ge-
beten, die nétigen Vorkehrungen zum Verkauf dieser Marken an ihre Mit-
glieder zu treffen oder, falls dies nicht moéglich wére, einen zusétzlichen
Beitrag von 1 £ je 1000 Mitglieder je Jahr zu leisten.

Nachstehend bringen wir eine Liste der Organisationen, die sich bis Ende
1952 bereit erkldrt haben, den Verkauf dieser Marken zu iibernehmen:

Organisation Anzahl der Marken
Finnischer Hafenarbeiterverband .. . . . . . . . 1000
Finnischer Seeleuteverband . . e e e 3000
Finnischer Kraftwagenfahrerverband .. .. 1000
Holldndischer Verband der zivilen Luftfahrt Boden-

personal. . e e e e e e 3 000
Japanischer Seeleuteverband e e e e e . . . . 80000
Franzosischer Eisenbahnerverband . . . . . . . 30000

Die meisten Organisationen, von denen Antworten eingelangt sind, haben
es vorgezogen, einen zusitzlichen Beitrag in bar zu leisten. Eine Liste dieser
Organisationen ist im Finanzbericht enthalten.
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Das Sekretariat

Es diirfte allgemein bekannt sein, daBl unser Generalsekretir, Kollege
Omer Becu, auf dem Kongre3 des Internationalen Bundes Freier Ge-
werkschaften Anfang Juli 1953 einstimmig zum Présidenten dieser Orga-
nisation gewidhlt wurde. Er gab seiner Nominierung nur auf dringenden
Wunsch der Delegation des britischen TUC, der amerikanischen Fede-
ration of Labor, des CIO, der United Mine Workers of America und der
beiden kanadischen Landeszentralen seine Zustimmung und nach Be-
ratungen mit vier Mitgliedern des Exekutivkomitees der ITF und Ver-
tretern der deutschen Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und
Verkehr, des schweizerischen Verbandes der Handels-, Transport- und
Lebensmittelarbeiter und der &sterreichischen Gewerkschaft der Eisen~
bahner, die ebenfalls dem KongreB beiwohnten.

Er hat es vermieden, im Zusammenhang mit seinem neuen Amt mehr zu-
sdtzliche Arbeit anzunehmen als unumginglich notwendig ist und hat viele
Einladungen zu Sitzungen abgelehnt. Auf seiner Sitzung am 18. September
erméchtigte ihn jedoch der Geschéftsfithrende Ausschuf}, die Anstellung
eines Privatsekretérs in Erwigung zu ziehen.

In den Jahren 1952 und 1953 ereignete sich eine ungewdéhnlich grofe An-
zahl von Anderungen des Personalstandes des Sekretariats. Dazugekom-
men sind: Herr Lawrence White, der im Oktober 1952 als Leiter der Son-
dersektion der Seeleute fiir Mannschaften auf Schiffen, die unter falschen
Flaggen eingesetzt sind, in unsere Dienste trat; Frau D. Gibson, eine ehe-
malige Angestellte der ITF, die einen Monat spéter als Stenotypistin in
der gleichen Sektion zur ITF zuriickkehrte; Herr C. Godfrey, der im Fe-
bruar 1953 zur ITF kam, mit besonderer Verantwortlichkeit fiir die Arbeit
der Sektion fur Zivilluftfahrt; Herr E. Downing trat im August 1952 in die
Dokumentationsabteilung ein; Frau E. Pemberton kam im Mai 1953 als
Buchhalterin zur ITF. Zu berichten ist ferner, dal Herr L. Vincent, der
schwedische Ubersetzer, im Mirz 1952 die ITF verlie und durch Herrn
I. Dahlbom ersetzt wurde; im September 1953 trat Herr. A. Spirig, der
deutsche Ubersetzer, aus dem Dienst der ITF aus und wurde im Dezember
durch Herrn G. Berger ersetzt; Frl. A, Nebout, franzidsische Stenotypistin,
trat im Dezember 1952 aus und wurde im Jahre 1953 durch Frl. R. Sohler
ersetzt; den Posten des Biiroangestellten tibernahm im April 1953 Herr
E. Thomas an Stelle von Frl. J. Bates, die kurz nach ihrer Heirat Anfang
1952 von diesem Posten zuriickgetreten war. Herr Alan Cairns, Biirohilfs-
kraft, kehrte nach Ableistung seiner Wehrdienstzeit nicht zur ITF zuriick.
Ende 1953 bestand das Personal des Sekretariats daher aus den folgenden:

Generalsekretir
O. L. Becu

Stellveriretender Generalsekretir
P. Tofahrn

Sonderbeaufiragter der Seeleutesektion
L. White

Abteilung Dokumentation und Veréffentlichungen
M. Zwalf (Leiter)
Frl. M. Anderson
E. Downing
K. A. Golding
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Ubersetzer, Dolmetscher usw.

Frl. Th. Asser

(Franzdsisch und Buchfithrung)

G. Berger (Deutsch)
G. R. Clutterbuck (Englisch)
I. Dahlbom (Schwedisch)
C. Godfrey (Englisch)
L. Martinez (Spanisch)
J. L. Merle (Franzosisch)
R. Santley (Englisch)
Allgemeine Biiroverwaltung
V. Klatil ’ (Blirochef)
¥rau G. Eady
Frau E. Pemberton
Frau E. Seurre
E. Thomas
Stenotypistinnen
Frl. I. Elmberg
Frl. A. Fank

Frau D. Gibson

Frau L. Kant

Frl, T. Osborne

Frl. R. Sohler
A. Soto

Gehilter, Ab 1. Januar 1953 wurden die Gehilter des gesamten Personals,
einschlieBlich der Sekretéire, um 5 Prozent plus einer einheitlichen Teue-
rungszulage von 11 sh, je Woche erhéht.

Vertretungen

‘Wihrend der Berichtszeit wurde die ITF auf den nachstehend angefiihrten
Kongressen, Konferenzen usw. wie folgt vertreten:

1952

29. Januar bis

8. Februar
18.—22., Februar
15.-—19. Méarz

1.—5. April

22.—26. April
28. April bis
1. Mai

2.~—5. Mai

14.—16. Mai

20

Konferenz der Wirtschaftskommission der Vereinten
Nationen fiir Asien, Rangoon, J. Soares

Kongre3 der deutschen Gewerkschaft Offentliche
Dienste, Transport und Verkehr, Hamburg, O.Becu
Kongref3 der Internationalen Vereinigung der Flug-
zeugfithrerverbinde, Sydney, L. T. McGowan
Konferenz der Wirtschaftskommission fiir Europa,
Kommission fir die Entwicklung des Strafienverkehrs,
Genf, P. Tofahrn

Wirtschaftskommission fiir Europa, Kommission fiir
Verkehrskoordinierung, Genf, M. Zwalf

Kongref der indischen Foderation der Gewerkschaften
(Hind Mazdoor Sabha), Bombay, J. Soares

Kongre3 der luxemburgischen Eisenbahnergewerk-
schaft, Luxemburg, P. Tofahrn

Tagung der Joint Maritime Commission der IAO, Genf,
O. Becu



15.—19. Mai
23.—25. Mai
26.—31. Mai
27.—29. Mai
19.—21. Juni
23.—28. Juni
26.—27. Juni
28. Juni
1.—5. Juli

11.—16. August
12. August

7.—9. September
6. Oktober
16.—17. Oktober
21. Oktober bis
14. November

20. November

12.—17. Dezember

1953
3.—4. Februar

2.—4. Mirz
9,.—12. Mérz
26. Mirz

25. April

Kongrefi der belgischen Eisenbahnergewerkschajt,
Briissel, P. Tofahrn

Kongrefi der belgischen Transportarbeitergewerk-
schaft, Antwerpen, O. Becu

Konferenz der Wirtschaftskommission fir Europa,
Kommission fiir die Entwicklung des Straflenverkehrs,
Genf, P. Tofahrn

Kongref des. Schweizerischen Eisenbahnerverbandes,
Basel, P. Tofahrn

Kongrefs des holldndischen Transportarbeiterverban-
des, Utrecht, O. Becu .

Konferenz der Wirtschaftskommission fiir Europa,
Kommission fiir Verkehrskoordinierung, Genf,

M. Zwalf

Tagung des Exekutivrates des IBFG, Berlin, O. Becu

Tagung der Internationalen Berufssekretariate, Berlin,
O. Becu

Tagung des Generalrates des IBFG, Berlin, Hans Jahn
und O. Becu i

Kongrefi des norwegischen Verbandes der Schiffs-
maschinisten, Oslo, I. Haugen

IBFG-Konferenz iiber gewerkschaftliche Schulung und
Bildung in Frankreich, Paris, T. Gomez und O. Becu

Kongrefs der belgischen Féderation der Angestellten
im oOffentlichen Dienst, Gent, R. Dekeyzer

Tagung des Verbindungsausschusses des IBFG, Briis-
sel, O. Becu

Konferenz der Gewerkschaft der Schiffsoffiziere,
London, O. Becu

Besuch Agyptens, Indiens und Pakistans, O. Becu

Jubildumskongrefl der norwegischen Eisenbahner-
gewerkschaft, Oslo, P. Tofahrn

Lateinamerikanische Regionalkonferenz des IBFG
Rio de Janeiro, T. Gomez und O. Becu

Tagung des Verbindungsausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

Wirtschaftskommission fiir Europa, Kommission fir
Verkehrskoordinierung, Genf, M. Zwalf

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

OEEC-Konferenz iber europdischen Verkehr, Paris,
P. Tofahrn

Tagung der hollindischen Gewerkschaft der Schiffs-
offiziere, Amsterdam, O. Becu
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5.—6. Mai

11. Mai

14.—1%7. Mai
19.—21. Mai

25. Mai

1?. Juni

3. Juli

4.—11. Juli

12.—13. Juli

1.—7. August
6.—11. August

14. August

13.—25. September
20.—25. September
20.—25, September
27.—28. September
27.—29. September
1.—3. Oktober
5.—15.0ktober
21.—22. Oktober
23. Oktober

8.—15. Dezember

22

Tagung des IBFG iiber Industrieausschiisse der I1AO,
Briissel, P. Tofahmn

Konferenz der Gewerkschaft der Angestellten der Ver-
kehrsbetriebe, Folkestone, P. Tofahrn

Kongref des finnischen Eisenbahnerverbandes,
Helsinki, P. Tofahrn

Kongref3 der ddinischen Gewerkschaft des Lokomotiv-
personals, Kopenhagen, P. Tofahrn

Jubildumsfeier des holldndischen Transportarbeiter-
verbandes, Zeist, O. Becu

Konjferenz der Féderation der hollindischen Transport-
arbeiterverbdnde, Amsterdam, M. Zwalf

Tagung der Internationalen Berufssekretariate, Stock-
holm, I. Haugen, A. E. Lyon und O. Becu

Kongrefs des IBFQG, Stockholm, I. Haugen, A. E. Lyon
und O. Becu

Jahrestagung des britischen Landesverbandes der
Eisenbahner, Paignton, O. Becu

Kongref3 der schwedischen Eisenbahnergewerkschaft,
Stockholm, W.J. P, Webber

Referat Jugendlager und Ferienlehrgang der OTV,
Gauting und Mosbach, P. Tofahrn

Besuch beim franzosischen Eisenbahnerverband im
Zusammenhang mit dem Streik, O. Becu

Kongref3 desddnischen allgemeinen Arbeiterverbandes,
Kopenhagen, I. Haugen

Gewerkschaftstag der Gewerkschaft der Eisenbahner
Deutschlands, Hamburg, P. Tofahrn

Kongref3 des norwegischen Transportarbeiterverban-
des, Oslo, I. Haugen

Grindungskongref des pakistanischen Seeleutever-
bandes, Karachi, O. Becu

Asiatische Regionalkonferenz des IBFG, Tokio,

D. S. Tennant

Gewerkschaftstag der Osterreichischen Gewerkschaft
der Eisenbahner, Wien, P. Tofahrn

Asiatische Seefahrtskonferenz der 1AO, Ceylon,

A. Tudehope und O. Becu

Wirtschaftskommission fiir Europa, Kommission fir
Verkehrskoordinierung, Paris, P. Tofahrn
Jubildumstagung des norwegischen Lokfiihrerverban-
des, Oslo, I. Haugen

Wirtschaftskommission fiir Europa, Untemusschu B fiir
Strafenverkehr, Genf, P. Tofahrn



Il. Mitgliederstand

Der Mitgliederstand der ITF weist am Ende der Berichtszeit 1952/53 gegen-
iiber dem am Ende der Berichtszeit 1951/52 kaum nennenswerte Ande-
rungen auf. Soweit sich zur Zeit der Ausarbeitung des vorliegenden Be-
richtes feststellen 138t, betrigt die Anzahl der eingetragenen Mitglieder
4715 315, die 151 Organisationen in 49 Lindern angehdren.

Bei 22 der auf der untenstehenden Liste genannten Organisationen sind
keine Mitgliederzahlen angefiihrt, entweder, weil der Kontakt mit ihnen
voriibergehend — wie wir hoffen und glauben — verlorengegangen ist
oder, weil sie durch politische oder sonstige Erwigungen abgehalten wer-
den, offiziell der ITF anzugehéren. Ihre Mitgliederzahlen sind in der oben
angefiihrten Gesamtzahl nicht enthalten.

Wéhrend der Berichtszeit sind uns laut unterstehender Liste 137 720 neue
Mitglieder beigetreten, andererseits aber ist auch, was bei der ITF eine
sehr ungewohnliche Erscheinung ist, der freiwillige Austritt von 5 Organi-
sationen mit insgesamt 114 769 Mitgliedern zu verzeichnen. Nachstehend
fihren wir Einzelheiten der Umsténde an, die zu diesen Austritfen fiihr-
ten, und glauben, wie erwihnt, zu der Hoffnung berechtigt zu sein, dal} es
sich nur um voriibergehende Austritie handelt. Die Mitgliederzahlen dieser
Organisationen sind von der Gesamftmitgliederzahl der ITF noch nicht ab-
gezogen worden, da laut Statuten eine einjéihrige Kiindigungsfrist vor-
geschrieben ist.

An dieser Stelle wire in Erinnerung zu bringen, dall einige Organisationen
aus dem einen oder anderen Grunde nicht die Gesamtzahl der bei ihnen
organisierten Transportarbeiter bei der ITF melden, obwohl sie natur-
gemil alle auf internationaler Ebene durch die ITF vertreten werden.
Einige dieser Organisationen sind solche mit gréBeren Mitgliederzahlen,
und da selbst eine vorsichtige Schitzung der Zahl der offiziell nicht an-
geschlossenen Mitglieder betrichtlich iiber eine Million ergibt, konnen wir
mit einiger Berechtigung behaupten, dal wir die Interessen von nahezu
6 Millionen Transportarbeitern vertreten.

Neubeitritte

In den Jahren 1952/53 wurden die folgenden Organisationen in die ITF
aufgenommen:

Februar 1952

Trade Union of Port and Shipping Workers of East Africa, Kenya (Hafen-
arbeiter)

Nyasaland Railway Asian Union (Eisenbahner)

Miirz 1952 ’

Sindicato Profesional de Empleados de la Empresa Nacional de Trans-
portes Colectivos, Chile (Transportarbeiter)

April 1952

Sindicato de Trabajadores Avianca, Colombia (Luftfahrt)
African Railway Worker’s Trade Union, Northern Rhodesia (Eisenbahner)

Juli 1952

Fédération Tunisienne des Cheminots (Eisenbahner)
Fédération Tunisienne des Ports et Docks (Hafenarbeiter)
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Februar 1953

Syndicat National du Personnel Navigant de 1’Aeronautique Civile, France
(Luftfahrt)

Juni 1953

Eastern Pakistan Railway Employees’ League (Eisenbahner)
Indian Seafarer’s Federation (Seeleute)

Dezember 1953
Transport Worker’s Union of America (Transportarbeiter)

Austritte

Es ereignet sich verhiltnisméfBig selten, da wir iiber Austritt aus der
ITF berichten miissen und es erfiillt uns mit grofilem Bedauern mitteilen
zu miissen, dafl wihrend der Berichtszeit nicht weniger als fiinf Organi-
sationen den Beschlufl faf3ten, aus der ITF augzutreten. Unsere Beziehun-
gen zu allen von ihnen sind jedoch nach wie vor freundschaftlich, und wir
haben allen Grund zu hoffen, daf3 sie eines Tages unter gefinderten Ver-
hiltnissen wieder den Weg zur ITF zuriickfinden werden. Wir wiirden den
Verlust keiner dieser Organisationen leicht verschmerzen.

Agyptische Kraftfahrergewerkschaft

Mit Telegramm vom 8. Dezember 1951 sefzte uns Zein el Din davon in
Kenntnis, daf3 seine Gewerkschaft beschlossen habe, sich aus der ITF zu-
riickzuziehen. Wir gaben schriftlich unserer Uberraschung Ausdruck und
ersuchten um eine Erkldrung. Eine Antwort ging nicht ein, doch vernah-
men wir spdter auf indirektem Wege, daBf er 6ffentlich erklirt habe, die
Gewerkschaft sei aus der ITF ausgetreten, weil diese in der Auseinander-
setzung mit GrofBbritannien beziiglich der Anwesenheit britischer Trup-
pen in der Kanalzone nicht fiir die arabischen Linder Partei ergriffen
habe. Der Generalsekretdr beniitzte seine Reise nach Indien im Oktober
1952 (in Begleitung des Generalsekretdrs des IBFG, J. H. Oldenbroek),
um sich fiinf Tage, vom 22. bis 27. Oktober, in Kairo aufzuhalten, Er traf
den Kollegen Zein el Din mehrmals. Es zeigte sich, da8 dessen Interesse an
der internationalen Gewerkschaftsbewegung unvermindert war, er aber
vor dem Vollzug des Wiederanschlusses abwarten wollte, welche Richfung
die dgyptische Gewerkschaftsbewegung unter der neuen Regierung ein-
schlagen wiirde.

Der Generalsekretir und Kollege Oldenbroek hatten eine Unterredung mit
dem &dgyptischen Arbeitsminister und einem dessen Abteilung beigege-
benen hohen Offizier, und man versicherte ihnen, dal die Regierung die
Entwicklung einer freien demokratischen Gewerkschaftsbewegung nicht
zu hindern beabsichtige. Die Gewerkschaftsbewegung stecke jedoch noch
immer in ihren Anfingen. Ihre Fiihrung diirfe nicht in die falschen Hénde
geraten, weshalb die Bildung eines Gewerkschaftsbundes nicht in Frage
komme, solange kein ausreichender Kern nationaler Gewerkschaften vor-
handen sei.

Der Minister begriiBte die Anregung, ihm die Dienstes eines erfahrenen
Gewerkschaftsfunktionérs zur Verfligung zu stellen, der der &gyptischen
Arbeiterschaft beim Aufbau ihrer Bewegung beistehen wiirde. Inzwischen
hat der IBFG, der sich dieser Sache annahm, den Kollegen Evert Kupers
vom hollindischen Gewerkschaftsbund mit dieser Aufgabe betraut.
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Kollege Kupers reiste zweimal nach Agypten. Bis Ende 1953 konnte jedoch
iliber keinerlei konkrete Resultate berichtet werden.

Japanische Foderation der Gewerkschaften des Personals der Privatbahnen

In einem Schreiben vom 3, Juli 1953 teilte uns Totaro Fujita, Prisident der
obigen Foderation, mit, daB auf ihrem 13, JahreskongreB3, der Anfang Juli
stattgefunden hatte, der BeschluB3 gefafit worden war, aus der ITF aus-
zufreten. Soweit uns bekannt ist, war der Antrag, in dem auch der Aus-
tritt aus dem IBFG gefordert wurde, von der Oppositionsgruppe einge-
bracht worden und stieB auf die Ablehnung der Exekutive. Sein Hinter-
grund war ohne Zweifel politischer Natur. Gegen den IBFG und (jedoch
nur indirekt) die ITF wurde der Vorwurf erhoben, die Wiederaufriistung
Japans zu fordern, hauptsichlich den westlichen Block zu vertreten und
nicht geniigend Interesse an der asiatischen Gewerkschaftsbewegung zu
zeigen. i

Als Antwort auf unser Schreiben erhielten wir einen weiteren Brief von
Kollegen Fujita, in dem er sein Bedauern zum Ausdruck bringt, sowie den
Wunsch nach weiterem Austausch von Informationen.

Unter Umstinden handelt es sich hier um einen voriibergehenden Austritt,
aber ein evtl. Neubeitritt wird selbstverstindlich weitgehend von der poli-
tischen Entwicklung abhéngen.

Allgemeine Foderation der Verbinde des Pefsonals der Taxibetriebe
von Japan

In einem Schreiben vom 30. Juli 1953 berichtet Toshio Kume, Prisident
dieser Foderation, daB auf der 7. Jahresversammlung nach einer stiirmi-
schen Debatte liber Beitritte im allgemeinen der Beschluf3 gefaf3it worden
war, aus der ITF auszutreten. Die im vorhergehenden Absatz enthaltenen
Bemerkungen treffen auch hier zu. Als weiterer Grund werden jedoch
finanzielle Schwierigkeiten angefiihrt. Kollege Kume dankte uns fiir unsere
bisherigen Bemiihungen und brachte die Hoffnung zum Ausdruck, dafl wir
ihm weiterhin unsere Freundschaft bewahren werden. Die zukiinftigen
Aussichten diirften also giinstig sein.

New Zealand Locomotive Engineers, Firemen and Cleaners’ Association
Dieser Verband teilte uns mit Schreiben vom 11. Juni 1953 mit, daB auf
der Jahrestagung seines ,,Grand Council® nach einer Diskussion iiber die
Zugehorigkeit zu verschiedenen Organisationen der Beschluf3 gefafit wor-
den war, aus der ITF auszutrefen. In unserm Anfwortschreiben brachten
wir unsere Bestlirzung iiber diesen Entschlufl zum Ausdruck und fragten,
ob die ITF -den an sie gestellten Anforderungen irgendwie nicht entspro-
chen hitte und fiilhrten gleichzeitig, dem Wunsch des Verbandes gemas,
Einzelheiten seiner riickstdndigen Mitgliedsbeitrige an. Aus seiner vom
217. August datierten Antwort ging klar hervor, dafi der BeschiuB3 im Zuge
von Einsparungsmafinahmen gefafit worden war und daf ,an der Tatig-
keit oder den Zielen Eurer Fdderation keine wie immer geartete Kritik
geubt worden war“. Dem Schreiben des Verbandes lag ein Scheck iiber
einen Betrag bei, der den gesamten riickstéindigen Mitgliedsbeitrégen, ein-
schlieBlich der Mitgliedsbeitrige fiir das Jahr, auf das gemé&l unsern Sat-
zungen gekiindigt werden muf, entspricht.

Unser Geschéftsfithrender AusschuB beschéftigte sich mit diesem Fall auf
seiner Sitzung im September 1953, und als Ergebnis dieser Besprechungen
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wiesen wir in einem Schreiben vom 21. September an den Verband darauf

hin, dafi das Exekutivkomitee laut unsern Statuten erméchtigt ist, in ge-
wissen offiziell gebilligten Féllen einen niedrigeren Mitgliedsbeitrag fest-
zusetzen und schlugen vor, daBl der Verband diese Bestimmung sihn-
gemdl auf sich anwenden moge. Bis zum Jahresende war keine Antwort
eingetroffen.

In Anbetracht der Bezahlung der Mitgliedsbeitrdge fiir das der Kiindi-
gungsfrist entsprechende Jahr erlischt die Mitgliedschaft des Verbandes
offiziell erst im Juni 1954,

Vereinigte Staaten — National Organization of Masters, Mates and Pilots

Der obige Verband setzte uns mit Schreiben vom 5. Mai 1953 von seiner
Absicht in Kenntnis, mit Wirkung vom 1. Mai aus der ITF auszutreten.
In diesem Schreiben werden keine Grinde angefiihrt. Es wurde uns jedoch
zu verstehen gegeben, dal rein wirtschaftliche Griinde vorlagen. Dem-
zufolge brachten wir in unserer Antwort unser Bedauern iiber den Aus-
tritt zum Ausdruck sowie die Hoffnung, daB der Verband, falls es sich
um finanzielle Griinde handle, diese Angelegenheit neuerdings erwégen
wiirde, da wir liberzeugt wiren, dafl im Einvernehmen mit unserm Exe-
kutivkomitee eine zufriedenstellende Lé6sung gefunden werden konnte.
Bisher haben wir noch keine Antwort erhalten. Auf seiner Sitzung im
September 1953 billigte der Geschaftsfihrende AusschuB3 jedoch einen
Vorschlag, einen Besuch der USA dazu zu benutzen, perstnlich mit den
Fiihrern dieser Organisation Fiihlung zu nehmen und zu versuchen, sie
zu einer Riickgingigmachung ihres Beschlusses zu bewegen.

Verzeichnis der angeschlossenen Organisationen

31.Dezember

Land Organisation 1951 - 1952 1953
Argentinien

Confederacién General de Gremios

Maritimos y Afines (Seeleute) . . . . +) +) +)

La Fraternidad (L.okomotivpersonal) . . +) -+) +)

Unién Ferroviaria (Eisenbahner) . . . +) +) +)

Unién Tranviarios (StraBenbahner) . . +) +) +)
Australien

Maritime Transport Council (Seeleute) . 15000 15000 15 000 %)
Osterreich

Gewerkschaft der Eisenbahner . . . . 70000 70 000 70 000

Gewerkschaft der Bediensteten im Han-

del, Transport und Verkehr . . . . . 20291 20 541 20 500
Belgien

Belgische Transportarbeidersbond
(Hafenarbeiter, Seeleute und Transport-
-arbeiter) .
Secteur Cheminots de la Centrale Gene-
rale des Services Publics (Eisenbahner) . 35000 35000 35000
Centrale Belge du Personnel des Tram- .

ways, Vicinaux et Autobus (Strafen-

bahner und Autobuspersonal. . . . . 15000 15 000 15 000

27075 24 900 24 150
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Land Organisation

3l.Dezember

1951

1952 1953

Secteur Aviation Civile de la Centrale
Generale des Services Publlcs (Personal
in der Luftfahrt) . . . . . . .

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

Kanada
Canadian Brotherhood of Railway Em-
ployees and other Transport Workers
(Eisenbahner und sonstige Transport-
arbeiter .
Railway Labor Executlves Assoc1at10n
(Eisenbahner) .
Canadian Airline Dlspabchers Assoc1at10n
(Flugdienstleiter)

Ceylon
All-Ceylon Seamen’s Union (Seeleute) .

Chile
Confederacion Maritima de Chile (See-
leute und Hafenarbeiter) . .
Federacion Industrial Ferroviaria
(Eisenbahner) .
Sindicato Profesional de Empleados de
la Empresa Nacional de Transportes Co-
lectivos (Transportarbeiter) .

China
National Chinese Seamen’s Union
(Seeleute)

Kolumbien
Sindicato de Trabajadores Avianca (Per-
sonal in der Luftfahrt) .

Kuba .
Federacién Maritima Nacional (Seeleute)
Federacién Nacional de los Obreros del
Transporte (Transportarbeiter) .
Federacién Nacional Hermandad Ferro-
viaria (Eisenbahner) .
Federacion Aérea Nacional (Personal in
der Luftfahrt)

Dinemark
Semseendenes Forbund in Danmark
(Seeleute) .
Sefyrbedernes Forbund i Danmark
(Schiffsheizer)
Dansk Sg—Restauranons Forenmg
(Bedienungspersonal)
Dansk Arbejdsmandsforbund (Hafen-
arbeiter, Straflentransportarbeiter)

500

I

23 000
95 000

47

D

13500

1)

+)

17 000
25 000
18 000

2000

41723
1720
975

35000

420 500

I) I)

30 000 32512

95 000 95 000

67 59

13500*) 10887

I 30000

1500 1500%)

+) +)

1107 1200

17 000 17 000

25 000 25 000

18 000 18 000

1100 1200

4772 4918

11718 1726
975 %) 950

35 000 40 000
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Land Organisation 1951 1952 1953

Dansk Jernbaneforbund (Eisenbahner) . 10760 10 790 10715

Dansk Lokomotivmands Forening (Loko-

motivpersonal) .. 2 000- 2100 2100

Privatbanefunktioserernes Forbund

(Personal der Privatbahnen) . 1100 1100 1000

Dansk Lokomotivmands-Forbund

(Lokomotivpersonal der Privatbahnen) . 350 325 318
Ecuador

Sindicato de Estibadores Portuarios y

Auxilios (Hafenarbeiter) I) I) 150
Agypten

Cairo General Union of Motor Drivers

(Chauiffeure) 3 500 3500d) —_

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 Drlvers Umon

(Taxichauffeure) I) I) I)

Ismailia Chauffeurs’ Unlon (Chauffeure) I) I I)

Zagazig Motor Drivers’ Union

(Chauffeure) . I) n )

Port Said Transport Workers Umon ’

(Transportarbeiter) . I) 5] I)

Alexandria Mercantile Navy Staff Syn-

dicate (Seeleute) . . . 575%) 575 *) I)
Irland

Irish Seamen and Port Workers’ Union

(Seeleute und Hafenarbeiter) . 1000% 1000 2530

Irish Transport and General Workers

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

Eesti Meremeeste Union (Seeleute) 910 1000 1100
Finnland

Finlands Sjomans-Union (Seeleute) . 6516 6 528 6 601

Finlands Maskinméstareforbund

(Schiffsmaschinisten) . . 1890 2000 2 000

Finska J arvagsmannaforbundet

(Eisenbahner) . 15 500 15 300 15 000

Finlands Lokomo’c1vmannaforenmg

(Lokomotivpersonal) . 3912 3937 3987

Finlands Bilbranscharbetarefrbund '

(Chauffeure) 5147 5108 5100
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Land Organisation 1051 1952 1953

Finlands Arbetareférbund

(Hafenarbeiter) 2311 2184 2329
Frankreich ;

Fédération Nationale de la Marine Mar-

chande (Seeleute) 7000 7650 7650

Fédération des Officiers de la Mamne

Marchande (Schiffsoffiziere) . . 2 500 2500 2 500

Fédération Nationale des Ports et Docks

(Hafenarbeiter) . 5000 5 600 6 000

Fédération Syndicaliste Confederee des

Travailleurs des Chemins deFer deFrance

et d’Union Francaise (Eisenbahner) 31500 .33000 33 000

Fédération Nationale ,FO“ des Trans-

ports (StraBenverkehrsarbeiter) . 8 800 8800%* 7000

Fédération des Travaux Publics et des

Transports (Beamte des Verkehrsmini-

steriums und Luftfahrtpersonal) 3 500 3500 5200

Syndicat National du Personal Navigant

de I'Aéronautique Civile (Personal in der

Luftfahrt) . — — 700
Deutschland

Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-

port und Verkehr . . . . . 103878 105710 106572

Gewerkschaft der E1senbahner Deutsch— )

lands . . 428951 425500 423 840
Grofibritannien :

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

Navigators and Engineer Officers’ Union

(Schiffsoffiziere) . . . . 12 000 12 000 12 500

Radio Officers’ Union (Bordfunker) 3619 3619 3701

Transport and General Workers’ Union

(Transport- und Hafenarbeiter) . . 250000 250000 250000

National Union of Railwaymen

(Eisenbahner) . . 425863 364531 364809

Associated Society of Locomotwe Eng1—

neers and Firemen (Lokomotivpersonal) 68 768 68 788 67 808

Transport Salaried Staffs Association

(Eisenbahnangestelite) . . 85216 91514 91 514

Union of Shop, Distributive and Alhed

Workers (Kleinhandelsarbeiter) . 40 000 40 000 40 000

Scottish Horse and Motormen’s Assoc1a-—

tion (Fuhrleute und Chauffeure) . 20 000 19 000 18 000
Griechenland

Fédération Panhellénique des Gens de

Mer (Seeleute) .. 25 000 22 000 22 000

Dockers’ and Porters’ Federa'tlon of

Greece (Hafenarbeiter) . 12 000 12 000 11 000

Fédération Panhellénique des Chemmots

(Eisenbahner) . 10 800 10 800 10 500
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1951

1952

1953

Hongkong

Hong Kong Seamen’s Union (Seeleute) .

Island

Sailors’ and Fishermens’ Union (Seeleute
und Fischer) .

Indien

Indian Seafarers’ Federation (Seeleute)
Maritime Union of India (Schiffsoffiziere)
Bombay Coastal Seamen’s Union
(Seeleute in der Kiistenfahrt) . ..
All-India Port and Dock Workers Fede-

‘ration (Hafenarbeiter)

All-India Railwaymen’s Federatxon
(Eisenbahner) .

National Union of Rallwaymen of Indla
and Burma (Eisenbahner) .

Israel

National Association of Seamen
(Seeleute)

International Umon of Rallway, Post and
Telegraph Employees in Palestine
(Eisenbahner) . e e e .

Ifalien

Federazione Gente del Mare (Seeleute) .
Federazione Nazionale dei ILavoratori
Portuali (Hafenarbeiter) . .
Sindacato Nazionale Ferrovieri (Elsen—
bahner) .

Federazione Nazmnale Lavoratorx Auto—
ferrotranvieri ed Internavigatori
(StraBentransportarbeiter und Binnen-
schiffer) .

Federazione Itahana Lavoratorl Tras—
porti e Ausiliari del Traffico (Transport-
arbeiter) . .

Libero Sindacato Nazmnale Gente dell’
Aria (Personal in der Luftfahrt) .
Sindacato Autonomo Unificato Ferro-
vieri Italiani (Eisenbahner)

Jamaika

Maritime Union of Jamaica (Seeleute) .
Jamaican Government Railway
Employees’ Union (Staatsbahnangestellte)
Tramway, Transport and General Wor-
kers’ Union (Stralenbahner und Trans-
portarbeiter)

Japan

All-Japan Seamen’s Union (Seeleute) .

I

1500%)
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D

1Y)

20}

820%)

D

10 000 %)
6 250

157568

13 000

15173

600

30043
19]

I

)

. 100 000

1500%)

901
1)

. 300 000*) 285 662

I

1690

n

10000
5750

16135
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18 600
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D

D

D

80 000

1679

20 000
920

D

280 000 *)

1950

1690

I

11758
5968

16 400

20 000

18 658
750

23172

1Y)
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D

80 928
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L.and Qrganisation 1951 1952 1953

National Railway Workers’ Union

(Eisenbahner) . . . . . . . . 386967 386000% 380 000%)

Federation of Mun1c1pa1 Transport Wor-

kers’ Unions (Stédt. Verkehrspersonal) 30 000 30 000%) 30 000*)

General Federation of Taxi Workers’

Unions (Taxichauffeure) . . . . 3700 3700%) 3700%d)

Travel Bureau Trade Union (Personal

der Reiseagenturen) . . . . 1900 1900*%) 1900%)

General Federation of vaate Raﬂway :

Workers (Privatbahner). . . . . . . 100000 100 000%) 100 000 *)d)
Kenya

East African Railway Asian Union

(Eisenbahner) . . . . . 1600% 1873 2 000

Trade Union of Port and Sh1pp1ng

Workers of East Africa (Hafenarbeiter) — 42 42%)
Libanon

Syndicat des Chauffeurs des voitures

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

Landesverband Luxemburger

Eisenbahner . . . . . . . . . . . 5400 5700 5850
Mexiko

Alianza de Tranviarios de Mexico

(StraBenbahner) . . . . . . . . . . 4100 4100% 4100%)
Niederlande '

Centrale Bond van Werknemers in het

Transportbedrijf (Seeleute, Binnenschif-

fer, Hafenarbeiter, StraBenverkehrs-

arbeiter) . . . . . 35222 35 600 35 7681
Centrale van Kap1te1ns en Offxz1ere‘q ter
Koopvaardij (Schiffsoffiziere) .- . . . 6718 7 401 7703

Nederlandse Vereniging van Vervoers—
personeel (Eisen- und Strafienbahner) . 25444 25 337 25 460
Federatie van Verenigingen van Vlie- °

gend Personeel (Personal inder Luftfahrt) 754 754 %) 54 *)
Algemene Bond von Luchtvaartpersoneel
(Bodenpersonal) . . . . . . . . . . 1035 1180 1166

Niederlindisch-Westindien
Surinaamse Haven- en Transportarbei-

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

Federated Seamen’s Union of New Zea- -

land (Seeleute) . . . . 2500 2500 2500 %)

New Zealand LOCOmOf,IVe Engmeers,

Firemen and Cleaners’ Association

(Lokomotivpersonal) 2127 2044 2069 d)
Federated Cooks’ and Stewards’ Union

of New Zealand (Kéche und Bedlenungs—

personal) . . . . . . e e 850 850 850
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1951

1952

1953

Norwegen
Norsk Sjsmannsforbund (Seeleute) .
Norsk Maskinistforbund (Schiffsmaschi-
nisten) . Coe .
Norsk Strymandsforenmg (Schlffsofﬁz)
Norsk Transportarbeiderforbund (Hafen-
arbeiter und Straflenverkehrsarbeiter) .
Norsk Jernbaneforbund (Eisenbahner) .
Norsk Lokomotivmandsforbund
(Lokomotivpersonal)

Nyasaland
Nyasaland Railway Asian Union
(Eisenbahner) .

Pakistan
Pakistan Transport Workers’ Federation
(Transportarbeiter) .
Eastern Pakistan Railway Employees
League (Eisenbahner) .

Rhodesien
Rhodesia Railway Workers’ Union
(Eisenbahner) .
African Railway Workers Trade Umon
(Eisenbahner) . ..

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 N ac1ona1 del Transp01 te UGT
(Transportarbeiter)

Schweden
Svenska Sjofolksférbundet (Seeleute) .
Svenska Maskinbefdlsforbundet (Schiffs-
maschinisten) . .
Svenska Transportarbetareforbundet
(Hafenarbeiter und Strafienverkehrsarb.)
Svenska J érnvégsmannafﬁrbundet
(Eisenbahner) . .
HandelstJanstemannaforbundet (Ange-
stellte im Verkehr und in der Luftfahrt)
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1951 1952 1953

Schweiz

Verband der Handels-, Transport- und

Lebensmittelarbeiter der Schweiz . 9579 10 091 10 100

Schweizerischer Eisenbahner-Verbanhd . 43506 43 869 44 005

Verband des Personals &ffentlicher

Dienste, Sektion Luftfahrt . 634 609 630
Syrien

Syndicat des Chauffeurs (Chauffeure) I). I) I)
Triest

Sindacato Triestino dei Portuali Demo-

cratici (Hafenarbeiter) . . . 200 200 *) 200 *)

Sindacato della Gente del Mare de

Trieste (Seeleute) . 376 376 *) 376%)
Trinidad :

Seamen and Waterfront Workers’ Trade

Union (Seeleute und Hafenarbeiter) . 3700 3700% 3700
Tunesien ;

Fédération Tunisienne des Ports et Docks

(Hafenarbeiter) . — 750 1200

Fédération Tunisienne des Chemmots

(Eisenbahner) . —_ 2012 2 000
Vereinigte Staaten

Seafarers’ International Union of North

America (Seeleute) . 51 000 51 000 51 000

National Organization of Masters Mates

and Pilots (Schiffsoffiziere) . 9 000 9 000 9 000 *)d)

International Longshoremen’s Assocxa—

tion (Hafenarbeiter) . 75 000 75000%) 75000%)

Radio Officiers’ Union (Bordfunke1) 1300 1300% 1300%

Railway Labor Executives’ Association

(Eisenbahner) . . 833777 833777 833777

Air Line Pilots’ Asso<:1atlon (Flugzeug—

fithrer) . 6 300 6300% 8850

International Brotherhood of Teams‘cers

Chauffeurs, Warehousemen and Helpers

of Ameriea (Fuhrleute, Chauffeure und

Lagerhausarbeiter) . . 50 000 50 000*) 50 000 *)

International Association of Machmlsts

(Personal in der Luftfahrt) . 25 000 25000 25000

Transport Workers’ Union of Amer1ca

(Transportarbeiter) — — 60 000
Uruguay

Federacion Ferroviaria y Ramas Anexas

del Uruguay (Eisenbahner) . 7500 7500

*) schitzungsweise
-+)

7 500%)

Beziehungen unterbrochen, im Gesamtbestand nicht eingerechnet

I) Mitgliedschaft unwirksam, im Gesamtbestand nicht eingerechnet

d) ausgetreten
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lll. Beziehungen zu angeschlossenen
Organisationen

Franzosischer Hafenarbeiterverband

Nach dem Tode des Generalsekretirs des franzésischen Hafenarbeiter-
verbandes, Gaussére Duval, im Jahre 1951 entstand in dieser Gewerkschaft
eine interne Auseinandersetzung. Zwei Funktioniire dieses Verbandes,
Boucher und Piquemal, erhoben Anspruch, amtierender Generalsekretér
zu sein.

AnlidBlich eines am 10. und 11, Mai 1952 abgehaltenen Kongresses wurden
beide zu Funktionédren des Verbandes gewihlf, ersterer als Generalsekre-
tér, letzterer als Stellvertretender Generalsekretéir, Gleichzeitig nahm
der Kongrefl eine Entschliefung an, die seine Entschlossenheit erklirte,
den kommunistischen Einfluf in den Hifen zu bekidmpfen, gleichzeitig
aber eine kritische Bezugnahme auf den Aktionsausschuf3 fiir das Mittel-
meer enthielt, in welchem Kollege Piquemal mitgewirkt hatte.

Auf einem Kongre3 in Bordeaux im Juli 1952 wurde ein neuer franzo-
sischer Hafenarbeiterverband mit Piquemal als Generalsekretir geschaf-
fen. Dieser behauptete, sowohl der ITF als auch dem Gewerkschafts-
bund FO anzugehoren.

Der Ausschufi des Gewerkschaftsbundes FO fiir zwischengewerkschaft-
liche Streitfille befaBte sich mit der Sache und veranstaltete am 17. No-
vember 1952 in Paris einen neuen KongreB, auf dem die Auseinander-
setzung durch die Wahl des Kollegen Piquemal zum Generalsekretir
des wiedervereinigten franzosischen Hafenarbeiterverbandes ein Ende
nahm.

Beziechungen zwischen der franzdsischen Force Ouvriére
und den tunesischen Verbinden der Eisenbahner

Auf der Sitzung des Exekutivkomitees im Juni in Kopenhagen berichie-
ten wir, da3 der FO-Gewerkschaftsbund beabsichtigte, in Tunesien einen
Eisenbahnerverband der FO ins Leben zu rufen angesichts der Tat-
sache, daB die dortigen nichtkommunistischen Eisenbahner entweder un-
organisiert waren oder der unter der Fithrung der Kommunisten stehen-
den Organisation angehdrten. Das Exekutivkomitee gelangte zu der Auf-
fassung, dal3 ein solcher Schritt nicht angezeigt wire, da eine neue Or-
ganisation dem bereits bestehenden tunesischen Eisenbahnerverband
Konkurrenz machen wiirde. Aus diesem Grunde beantragte das Exe-
kutivkomitee, dafl die franzdsischen und tunesischen Verbinde den Ver-
such unternehmen sollten, die tunesischen Eisenbahner, und zwar sowohl
eingeborenes als auch europiéisches Personal, in einer e1nz1gen Gewerk-
schaft zusammenzufassen,

Unser franzdsischer Eisenbahnerverband schlofi sich dieser Auffassung
an und erklirte sich bereit, mit dem tunesischen Eisenbahnerverband
zusammenzutreffen, um tiiber eine gemeinsame Politik in dieser Hinsicht
ins Einvernehmen zu kommen.

Die beiden Parteien trafen anlédfilich unserer Eisenbahnerkonferenz in
Rom zusammen und besprachen die Angelegenheit gemeinsam mit dem
Generalsekretir und stellvertretenden Generalsekretir der ITF. Es
wurde beschlossen, Anfang Dezember in Paris eine weitere Sitzung ab-
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zuhalten, um Einzelheiten zu besprechen und diese Angelegenheit weiter
zu verfolgen. Dieser Termin mufBite jedoch infolge der Erkrankung des
stellvertretenden Generalsekretdrs hinausgeschoben werden. Zur Zeit
der Abfassung des vorliegenden Berichtes konnte mit groter Wahr-
scheinlichkeit angenommen werden, da3 diese Zusammenkunft im Laufe
des Januar 1954 stattfinden wiirde.

Gewerkschaftliche Erfassung vonrschweizerischen Seeleuten

Ende 1952 verfiigte die Schweiz iiber eine aus 36 Schiffen mit insgesamt
209 559 d.w.t. bestehende Handelsflotte.” Auf unserm KongreB3 in Stock-
holm wurde unser angeschlossener Schweizer Transportarbeiterverband
ersucht, die gewerkschaffliche Erfassung aller auf diesen Schiffen an-
geheuerten Seeleute, einerlei welcher Staatszugehorigkeit, zu unterneh-
men, Demzufolge hat der Verband am 1, Oktober 1953 eine Sektion der
Seeleute errichtef.

Fusion von indischen Organisationen der Eisenbahner

Auf einem Kongre3 in Bangalore am 26. Juni 1953 wurde die Fusion der
All-India Railwaymens’ Federation (Mitgliedsverband der ITF) und der
Indian National Railway Workers’ Federation ratifiziert. Die neue Organi-
sation fihrt den Namen ,National Federation of Indian Railwaymen*
(Landesverband der indischen Eisenbahner) und ist Mitglied der ITF.

Der Hauptsitz des Verbandes wird sich in Delhi befinden. Zum Prisiden-
ten des Verbandes wurde Hariharnath Shastari von der Indian National
Railway Workers’ Federation gew#hlt und zum Generalsekretir S. Gu-
ruswami von der All-India Railwaymen’s Federation,

Die neue Exekutive, bei der es sich eigentlich um einen vorldufigen Ar-
beitsausschuf3 handelt, wird ein Jahr im Amte verbleiben, vorbehaltlich
der Annahme der neuen Statuten.

Rhodesia Railways African Workers’ Union (Southern Rhodesia)

Am 19.Juni 1953 ersuchte der Verband der afrikanischen Eisenbahner
von Rhodesien den britischen Landesverband der Eisenbahner um die
Dienste eines gewerkschaftlichen Fachberaters auf dem Gebiete des
Eisenbahnwesens, der nach Rhodesien reisen und dem Verband bei der
Formulierung von Lohnforderungen behilflich sein sollte. Der afrika-
nische Verband erklirte, er wire bereit, fiir alle mit einem solchen Be-
such, der ungefihr drei Monate dauern sollte, verbundenen Spesen auf-
zukommen.

Die NUR bot die Dienste des Kollegen Martin Pounder, ehemaliger Ge-
neralsekretéir der NUR, an,

Der Verband wandte sich in dieser Angelegenheit an die ITF, und spéter
stattete uns sein Generalsekretir, Kollege Joshua Knomo, einen Besuch
ab. Aus unsern Unterredungen mit ihm wurde ersichtlich, daf3 die Mittel
des Verbandes durch die Finanzierung des Besuchs des Kollegen Pounder
so gut wie erschopft sein wiirden. Wir wandien uns daraufhin an die
NUR, die sich freundlicherweise bereit erklirte, 400 £ zur Deckung der
Reisekosten nach Afrika des Kollegen Pounder und seiner Hotelspesen
beizutragen, vorausgesetzt, daB die ITF fiir den Rest der Spesen auf-
kommen wiirde. Dabei wurde angenommen, dafl der afrikanische Ver-
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band alle Reisespesen des Kollegen Pounder in Afrika selbst bestreiten
wiirde.

Anfang September flog Kollege Pounder nach Afrika ab und, soweit sich
aus seinem ersten Bericht ersehen 18Bt, scheint er niitzliche Arbeit ge-
leistet zu haben. Ausfiithrliche Informationen werden erst nach seiner
Riickkehr zur Verfiigung stehen, die sich durch einen Autounfall ver-
zogert hat, den er in Afrika erlitt. Dieser Unfall bedingte einen drei-
wochigen Aufenthalt im Krankenhaus. Ende 1953 rechneten wir mit der
Riickkehr des Kollegen Pounder Anfang Januar 1954.

Er benitzte die Gelegenheit, um auf seiner Reise auch mit andern Ge-
werkschaften in Kenya und anderswo Fiihlung zu nehmen.

Deutsche Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr

Bis Ende 1951 war die deutsche Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr der ITF mit 183 000 Mitgliedern angeschlossen, die sich
wie folgt zusammensetzten:

Arbeiter im stddtischen Personenverkehr . . . . . 94602
Arbeiter im StraBenverkehr . . . . . . . Bl1592
Seeleute, Hafenarbeiter, anenschlffer usW . . . . 37229

Fiir 1952 gab die OTV eine Mitgliederzahl von 103 878 an, darunter 8500
Arbeiter im Personenverkehr, In Deutschland stehen letztere Arbeit-
nehmer fast ausschlieBlich im Dienste stédtischer Betriebe, weshalb die
Gewerkschaft sie der Internationalen Foéderation der Gewerkschaften
des Personals Offentlicher Dienste angeschlossen hat.

Auf Ersuchen des Exekutivkomitees hatten der Prisident und der Ge-
neralsekretir der ITF eine Unterredung mit dem Kollegen Kummernuf3,
die ohne greifbare Ergebnisse verlief, Letzterer dulBerte gewisse Klagen
seiner Organisation beziiglich der Ubervertretung der Eisenbahner im
Exekutivkomitee der ITF., Mittlerweile haben die auf dem Stockholmer
Kongrel angenommenen, revidierten Satzungen der ITF diesen Klagen
zum Teil die Grundlage entzogen, indem sie vorschreiben, dafl héchstens
die Halfte der Mitglieder des EK ¢in und demselben Verkehrstriger an-
gehoren diirfen.

Deutsche Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr —
Internationale Ferienlehrginge und Jugendsommerlager

Im Rahmen ihrer Bildungs- und Schulungsarbeit hat die deutsche Ge-
werkschaft OTV den lobenswerten Brauch eingefiihrt, jedes Jahr in ihrer
Gewerkschaftsschule Mosbach einen internationalen Ferienlehrgang und
in einem der Gewerkschaftslager ein internationales Sommerlager fir
junge Gewerkschaftler zu veranstalten.

Einladungen wurden liber die ITF an Gewerkschaftler in anderen Léndern
ausgesandt. Ferienlehrgéinge und Sommerlager dauern 14 Tage, und die
Gewerkschaft OTV iibernimmt alle Kosten fiir Unterkunft, Verpflegung
und Schulung einschlieBlich der Reisekosten bis und ab deutscher Grenze.
Fir Teilnehmer, die die deutsche Sprache nicht beherrschen, werden
Dolmetscher zur Verfiigung gestellt.

Im Jahre 1952 gelang es uns, 15 Teilnehmer am Ferienlehrgang aus
Osterreich, Danemark, Frankreich, GroSbritannien, Holland, Norwegen,
Schweden, Belgien, Italien und Luxemburg zu nominieren und acht
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junge Gewerkschaftler als Teilnehmer am Sommerlager, und zwar aus
Frankreich, Italien, Irland, Osterreich und Schweden. Im Jahre 1953
stellten unsere Mitgliedsverbdnde 15 Teilnehmer am Ferienlehrgang aus
Frankreich, Italien, GroBSbritannien, Dinemark, Osterreich, dem  Saar-
land, Holland und Schweden und drei Teilnehmer am Jugendsommer-
lager aus dem Saargebiet, Osterreich und Luxemburg.

Wie sich aus allen Berichten ersehen’ 1483t, stellen diese Sommerschulen
und -lager eine sehr lehrreiche und erfreuliche Bereicherung des Erfah-
rungsschatzes der Teilnehmer dar und tragen natiirlich in betrécht-
lichem MaBe zur Forderung der interriationalen Verstéindigung bei. In
diesem Zusammenhang war es auch dem stellvertretenden General-
sekretdr mdoglich, durch Referate tiber internationale Gewerkschaftsfragen
einen niitzlichen Beitrag zu leisten.

Seafarers’ International Union of North America —
Auslindische Konkurrenz

Auf einer Sitzung des Ausschusses der Seeleutesektion der ITF am 19.
und 20.Januar 1953 in London wurde berichtet, daB3 die SIU iiber un-
faire Konkurrenz durch auslandische Schiffe auf den grofien Seen von
Nordamerika Bedenken erhoben hatte. Der Ausschuf3 erklérte sich bereit,
der SIU Beistand zu leisten, vertrat jedoch die Ansicht, da weitere In-
formationen erforderlich wiren, um die entsprechenden Schritte unter-
nehmen zu kénnen, worauf sich die SIU spidter bereit erklédrte, mit Ver-
tretern der europiischen Verbinde der Seeleute zusammenzutreffen.

Mit seinem Schreiben vom 28. November iibermittelte uns Kollege Harry
Lundeberg Durchschrift einer an die norwegischen und schwedischen
Verbinde der Seeleute gerichteten Beschwerde iiber unfaire Konkurrenz
norwegischer und schwedischer Schiffe auf dem Seefahrtswege, den er
als ,caostwise run® zwischen Britisch - Kolumbien und amerikanischen
Hifen bezeichnet. Er erklirte, daBl wihrend des Krieges, als alle ameri-~
kanischen Schiffe zum Xriegsdienst eingezogen waren, ausléndische
Schiffe sich in dieser Zone festsetzten und daB3 amerikanische Import-
firmen nun versuchten, ausschlieBlich ausldndische Schiffe zu benutzen.
Dadurch wiirden amerikanische Seeleute arbeitslos.

Es wurde beschlossen, diese Angelegenheit auf einer Sitzung am 28. und
29. Januar 1954 in Washington zu besprechen.

Kubanischer Seeleuteverband

In seinem Schreiben vom 25. Mérz 1953 brachte der kubanische See-
leuteverband die Frage der Verschiffung von Zucker als Massenladung
zur Sprache, wodurch unter den Hafenarbeitern Arbeitslosigkeit hervor-
gerufen wiirde.

Der Verband schlug die Einberufung einer internationalen Konferenz
vor, um iiber diese Frage zu beraten und auch iliber das Problem der
Beschréankung der Traglasten. In unserm Antwortschreiben schlugen wir
vor, dafl es besser wire, eine einleitende Diskussion in Amerika zu ver-
anstalten, wo dieses Problem aktueller war.,

In einem weiteren Schreiben vom 11, Juli 1953 ersuchte uns der Verband
um Unterstiitzung eines Protestes gegen die Einrichtung von Eisenbahn-
fahren zwischen den Vereinigten Staaten und Kuba, die ebenfalls ge-
eignet waren, eine Verminderung der Arbeitsgelegenheiten fiir die Hafen-
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arbeiter herbeizufiihren. In unserer Antwort wiesen wir auf die Schwie~
rigkeit hin, der Rationalisierung des Verkehrswesens Hindernisse in den
Weg zu legen und schlugen vor, an Stelle solcher MaBnahmen zu ver-
suchen, auf die Regilerung einzuwirken, um sie dazu zu bewegen, die
schédlichen Auswirkungen der Einfiihrung solcher Neuerungen auf die
Hafenarbeiter moglichst zu beschrianken.

Seither haben wir von dem kubanischen Verband keine weitere Nach-
richt erhalten.

Sanatorium des belgischen Transportarbeiterverbandes

Auf seiner Sitzung im September 1953 erteilte der Geschiftsfithrende
AusschuB seine Ermichtigung zu einer Spende in Héhe von 100 £ an
den belgischen Transportarbeiterverband im Zusammenhang mit der Er-
6ffnung seines neuen Sanatoriums.

Belgische Eisenbahner helfen spanischen Gewerkschaften

Die belgische Gewerkschaft des Personals Offentlicher Dienste, deren
Sektionen der Eisenbahner und der Zivilluftfahrt der ITF angeschlossen
sind, stelite fiir die Hilfeleistung an die spanischen Gewerkschaften im
Oktober 1952 einen Betrag von 80000 Fr. (572 £) zur Verfiigung. Ein
Viertel dieses Befrages wurde in den spanischen Gewerkschaftsfonds der
ITF eingezahlt.

Unterstiitzung ifalienischer Eisenbahnergewerkschaften

Die letzte Generalratstagung der ITF, die im Oktober 1951 in Marseille
stattfand, faBte den BeschluB, einen Sonderfonds zur Unterstiitzung der
Eisenbahnerorganisationen in Frankreich und Italien und fiir die Be-
kdmpfung des Kommunismus in Westdeutschland zu bilden. Ein Appell
an die angeschlossenen Eisenbahnerorganisation ergab einen =ziemlich
groBen Betrag, und Kollege Zeli, ein pensionierter, italienischsprechen-
der Sekretidr des Schweizerischen Eisenbahner-Verbandes, wurde ersucht,
als ITEF-Vertreter nach Rom zu gehen, um unsern dortigen zwei an-
geschlossenen Eisenbahnergewerkschaften beizustehen und insbesondere
gute Bezichungen zwischen ihnen zu fordern und ein gemeinsames For-
derungs- und Arbeitsprogramm auszuarbeiten.

Kollege Zeli begab sich im Mérz 1952 nach Rom. Nach langen und schwie-
rigen Verhandlungen, an denen zum Schlufl auch der Generalsekretér
der ITF teilnahm, wurde ein Aktionsprogramm ausgearbeitet und be-
schlossen, einen gemeinsamen Ausschuf3 zu bilden, der als Bindeglied
zwischen den beiden Gewerkschaften wirken und ihre gemeinsamen
Aktionen leiten wiirde.

Es war geplant, diese Einigung am 18. September auf einer Pressekonfe-
renz Offentlich anzukilindigen, und es wurden 50000 Exemplare eines
Manifestes an die italienischen Eisenbahner zur Verteilung im ganzen
Land gedruckt.

Man hatte uns versichert, daf3 die Gewerkschaftsbiinde, denen die beiden
Gewerkschaften angehoren, keine Einwinde erheben wiirden und daB
die beiden Geweérkschaften auf jeden Fall geniligend selbstindig seien,
um den geplanten Schritt zu unternehmen. Am 17. September setzte
einer der beiden Gewerkschaftsbiinde, die CISL, den Kollegen Zeli je-
doch davon in Kenntnis, daBl er der Bildung des vorgeschlagenen Kartells
nicht beipflichten konne, weil sein Generalrat im Juli 1952 eine Reso-
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lution gefaBlt habe, die den angeschlossenen Organisationen die Zusam-
menarbeit mit den Gewerkschaften anderer Gewerkschaftsbiinde solange
verbat, als zwischen den beiden betreffenden Gewerkschaftsbiinden keine
Abmachung vorliegt. Trotz aller Bemiihungen weigerte sich die CISI,,
nachzugeben, so dafl der Plan bis auf weiteres aufgegeben werden mufte.
AnliBlich der Tagung des Exekutiv-Ausschusses der IBFG im Dezember
1952 in New York traf der Generalsekretir der ITF den Xollegen
Pastore, Generalsekretir der CISL und uberzeugte ihn, dafl die Haltung
seiner Organisation dazu angetan sei, die demokratische und unabhingige
Gewerkschaftsbewegung in Italien in ihrem Kampf gegen die kommu-
nistisch beherrschten Gewerkschaften zu behindern. Pastore erklérte, es
sel im Augenblick unmdoglich, irgend etwas zu unternehmen, weil er durch
einen Beschluf3 seines Generalrates gebunden sei, doch versprach er, die
Sache auf der nichsten Tagung seines Generalrates zur Sprache zu
bringen und dem Generalsekretéir der ITF Gelegenheit zu geben, zu der
Versammlung zu sprechen,

Im Januar verschirfte ein neues Ereignis die Spannung zwischen den
beiden Eisenbahnergewerkschaften. Am 13, Januar 1953 fand ein Eisen-
bahnerstreik statt, bei dessen Anlaf3 die beiden angeschlossenen Gewerk-
schaften auseinanderlaufende Haltungen einnahmen. Das fiihrte zu einem
tiefen Zerwlirfnis und gegenseitigenn Beschuldigungen, an denen sich die
beiden Gewerkschaff{sbilinde beteiligten,

Vom 5. bis 8. Februar filhrten Sir Vincent Tewson und J. H. Oldenbroek
im Namen des IBFG Gespriche mit den beiden Gewerkschaftsbiinden
und erzielten eine Vereinbarung iiber Zusammenarbeit. Die Generalrite
der Gewerkschaftsbiinde ratifizierten die Vereinbarung in der zweiten
Februarhilfte.

Der Generalsekretir der ITF nahm an der Tagung des Generalrates der
CISL (25. Februar) teil, die beschlof, ihrer Eisenbahnergewerkschaft freie
Hand zum AbschluB3 einer Arbeitsvereinbarung mit der Eisenbahnerge-
werkschaft der UIL zu lassen. Er hatte auch eine Unterredung mit den
Vorstdnden der beiden angeschlossenen Eisenbahnergewerkschaften und
erreichte einen Beschlufy, wonach die Bestrebungen zur Zusammenarbeit
wieder aufgenommen werden. Diese Schritte werden selbstverstidndlich
Zeit erfordern, doch wird gehofft, dal die Eisenbahner und die Offent-
lichkeit Italiens anldBlich der Internationalen Eisenbahnerkonferenz im
kommenden Herbst in Rom von dem AbschluB einer Arbeitsvereinbarung
zwischen den beiden Gewerkschaften in Kenntnis gesetzt werden konnen,
Wir hatten gehofft, daBl es zwischen den beiden Verbinden noch vor der
Internationalen Eisenbahnerkonferenz der ITF im Okfober 1953 in Rom
zu einer Einigung kommen wiirde, aber leider befand sich diese An-
gelegenheit am Ende des Jahres noch immer in Schwebe.

Auf seiner Sitzung am 20. November 1953 beschloB der Geschéftsfithrende
Ausschufl, dem italienischen Eisenbahnerverband (SNF) eine Subvention
von 300 £ zur Unterstiitzung seiner Werbetitigkeit und als Beihilfe zur
Einberufung eines Kongresses zu gewihren,

Trinidad and Tobago Seamen and Waterfront Workers
Trade Union

Der Président des Verbandes, Koliege C. P. Alexander, verbrachte im Juli
1953 auf der Riickreise vom Kongrefl des IBFG in Stockholm 14 Tage in
England. Er hielt sich einige Zeit im Biiro der ITF auf und wir waren in
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der Lage, ihm eine Reihe von Informationen zu erteilen, an denen er inter-
essiert war, einschlieBlich von Anregungen fiir einen vom Arbeitgeber
finanzierten Pensionsplan fiir Hafenarbeiter, fiir dessen Verwirklichung
sich der Verband einzusetzen beabsichtigt, Wir versicherten uns auch der
Mitarbeit des britischen Transportarbeiterverbandes, um den Aufenthalt
des Kollegen Alexander so interessant wie moglich zu gestalten. Dank den
Bemiihungen des Transportarbeiterverbandes war es ihm mdéglich, Stu-
dienfahrten durch die Héfen von London und Liverpool zu unternehmen
und mit einer Anzahl von Funktionfiren des Hauptsitzes und von Zweig-
stellen des Verbandes zusammenzutreffen.

Er erwahnte, dal die Verbande von Trinidad eine 16-mm-Filmkamera und
eine Lautsprechereinrichtung fiir Schulungs- und Werbezwecke bendotigen.
Unser Geschiftsfithrender AusschuB3 erwog diese Angelegenheit und be-
willigte auf seiner Sitzung im September 1953 einen Kostenbeitrag
von 216 £.

Im Jahre 1952 sandte dieser Verband zwei seiner Mitglieder, die Kollegen
Lloyd Ifill und Hubert James, nach England, um den Betrieb von Hafen-
anlagen und Speichern zu studieren. Sie trafen am 13. Juni ein und kehr-
ten drei Monate spéter zuriick. Es gelang uns, Vorkehrungen zu treffen,
die es ihnen ermdglichten, einen praktischen Einblick in die Hafenarbeit
in England zu gewinnen und auch einige Zeit in der ausgezeichneten
Ausbildungsschule fiir Hafenarbeiter in Rotterdam, Holland, zu verbrin-
gen. Wihrend ihres dortigen Aufenthaltes kam der niederléndische Zen-
trale Transportarbeiterverband in groB8zligiger Weise fiir die Kosten der
Unterkunft der beiden Delegierten auf.

Der Verband hat seine hohe Wertschétzung der Unterstiitzung, die seinen
Mitgliedern zuteil wurde, zum Ausdruck gebracht. AnldBlich eines Be-
suches des Biiros der ITF {iberreichten sie uns eine Malerei, als Geschenk
ihres Verbandes und als Zeichen der Solidaritét.

Finnischer Kraftwagenfahrerverband

Dieser Verband ersuchte uns mit Schreiben vom 25. Juli 1953 um finanzielle
Unterstiitzung, um ihm aus seinen Schwierigkeiten herauszuhelfen. Er
wurde 1948 von einer Gruppe von Fahrern gegriundet, die aus dem finni-
schen Transportarbeiterverband ausgetreten waren, als er sich dem Welt-
gewerkschaftsbund anschlofS und aus der ITF ausgeschlossen wurde. Der
Verband scheint eine vorsichtige Finanzpolitik zu verfolgen und hat seine
Mitgliedsbeitrige zweimal erhéht. Sein Mitgliederstand von rund 5000
zahlenden Mitgliedern ist ziemlich unverdndert geblieben. Es ist jedoch
ein betréichtlicher Mitgliederwechsel festzustellen,.was z. T. der Tatsache
zuzuschreiben ist, dafl der kommunistische finnische Transportarbeiter-
verband von seinen Mitgliedern einen niedrigeren Mitgliedsbeitrag ein-
hebt. Er wollte durch Schulungsarbeit zu einer Stirkung seiner Lage bei-
tragen und erkundigte sich, ob die ITF einen ZuschuB3 gewihren konnte.
Der Geschéftsfilhrende Ausschufl beschiftigte sich mit dieser Angelegen-
heit im September 1953 und beschlofi die sofortige Bereitstellung von
500 £ vorbehaltlich einer neuerlichen Priifung der Sachlage innerhalb von
zwolf Monaten,

Argentinische Gewerkschaftler im Exil

Nach den Arbeitsniederlegungen der argéntinischen Eisenbahner im
Jahre 1951 wurden viele von ihnen entlassen oder inhaftiert, wihrend
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andere ins Exil fliichteten. Unter letzteren befanden sich zahlreiche An-
gehorige anderer Berufsgruppen — Drucker, Textilarbeiter, Bankange-
stellte, Stralenbahner, Omnibuspersonal usw.

Der argentinische GewerkschaftsausschuB im Exil hat sich der Interessen
dieser Opfer des Peron-Regimes angenommen.. Der Geschiftsfiihrende
Ausschufl der ITF beschlofl in Beantwortung eines Appells im November
1951 eine Schenkung von 1000 §, gefolgt von weiteren 1000 $ im Mirz
1952. Letzterer Betrag war dazu bestimmt, den exilierten Gewerkschaft-
lern bei der Einrichtung einer Wischerei in Montevideo zu helfen.

Unterstiitzung franzosischer Gewerkschaften

Der IBFG hat die Initiative zu einer griindlichen Untersuchung der
Mittel und Wege zur Stirkung der Force Ouvriere-Bewegung in Frank-
reich ergriffen, und die IBS sind aufgefordert worden, sich diesen Be-
strebungen anzuschlieflen.

Die Konferenzen, die am 4, und 5. Januar, 4. und 5, Februar und 7, Mérz
1452 in Paris stattfanden, waren besucht von Vertretern des IBFG, dessen
europidischer Regionalorganisation und der franzésischen Gewerkschafts-
bewegung FO sowie von den europidischen Vertretern der American
Federation of Labor und des Congress of Industrial Organisations. Die
ITF war auf allen diesen Tagungen durch den Generalsekretdr vertreten.
Auf den abschlieBenden Sitzungen wurde ein Bericht angenommen, der
insbesondere die Notwendigkeit finanzieller Hilfeleistung unterstrich.
Im Verlauf dieser Tagung wurde Kenntnis genommen von einem be-
sonderen und dringenden Bediirfnis des franzdsischen Eisenbahnerver-
bandes, das die Finanzierung des Wahlkampfes beziiglich des Sozialver-
sicherungsausschusses der franzosischen Bshnen im Juni 1952 betraf.
Solche Wahlen sind immer eine Kraftprobe zwischen den rivalisierenden
Organisationen, und der Geschiftsfithrende Ausschufl der ITF beschlof
anléBlich seiner Tagung im Mairz 1952, fir diesen Zweck einen Betrag
von 1500 £ zur Verfiigung zu stellen.

Auf der Sitzung des Exekutivkomitees der ITF vom 19. bis 21. Februar 1953
in London wurden die Bedirfnisse der franzdsischen Mitgliedsorganisatio-
nen in Erwigung gezogen sowie die Notwendigkeit, sie zu stirken und in
die Lage zu versetzen, ihren Gegnern Widerstand zu leisten. Als Ergebnis
dieser Beratungen wurde das Sekretariat beaufiragt, genauere Informa-
tionen iiber ihre Bediirfnisse einzuholen. Nach einem Briefwechsel iiber
diese Angelegenheit begab sich der Generalsekretir am 13. Mirz nach
Paris und hatte am folgenden Tage eine Reihe von Unterredungen mit den
Fiihrern der Organisationen der Seeleute, Schiffsoffiziere und Hafenarbei-
ter, denen eine Diskussion mit Vertretern aller franzosischen Mitglieds-
verbéinde der ITF folgte, Es wurde beschlossen, dal3 jede dieser Organisa-
tionen ihre eigene Lage eingehend priifen und dem Exekutivkomitee der
ITF einen Bericht iiber die Bediirfnisse unterbreiten solle sowie iiber
die Resultate, die sich erwarten lie3en, falls Subventionen gewihrt wiirden.
Mit diesen Berichten beschiftigte sich das Exekutivkomitee auf seiner

Sitzung am 29. und 30. Juni in Kopenhagen. Es stellte sich heraus, da der

erforderliche Betrag unter gleichzeitiger Beriicksichtigung &hnlicher An-
spriiche in bezug auf Italien und andere Linder hoher war, als der, der
aus den zur Verfiigung stehenden Mitteln gewihrt werden konnte. Aus
" diesem Grunde wurde beschlossen, die angeschlossenen Organisationen um
einen Sonderbeitrag von mindestens 2 £ je 1000 Mitglieder zu ersuchen. Als
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Mittel zur Flissigmachung der erforderlichen Befrige wurde vorgeschla-
gen, daB die Mitgliedsorganisationen ihren Mitgliedern von der ITF ge-
lieferte Solidaritdtsmarken verkaufen sollten. Dieser Vorschlag wurde auf
der unmittelbar auf die Sitzung des Exekutivkomitees folgenden Zusam-
menkunft des Generalrates der ITF gebilligt.

Im April 1952 organisierte der IBFG im Rahmen seines Planes der finan-
ziellen und technischen Hilfeleistung an die franzdsische Gewerkschafts-
bewegung einen vierzehntigigen Schulungskursus fiir Transportarbeiter
im Chateau de la Breviére, einem dem schwedischen Gewerkschaftsbund
gehorenden Herrensitz in der Ndhe von Paris. Die ITF wurde eingeladen,
zwei Referenten zu entsenden, jeden fiir zwei Tage. Das Sekretariat be-
auftragte den Kollegen Geldof, Sekretir der belgischen StraBenbahner-
gewerkschaft, mit einem Referat iiber Methoden des Kollektivverhan-
delns, Kollege Tofahrn referierte tiber britische Erfahrungen auf dem Ge-
biet der Gewerkschaftsorganisation und -verwaltung.

Franzosische Rheinschiffer

Auf seiner Sitzung am 21, Mirz 1952 erteilte der Geschiaftsfithrende Aus-
schufl seine Bewilligung zur Bereitstellung von 160 £ zur Errichtung einer
Gewerkschaft der franzgsischen Rheinschiffer und zu Ausgaben in Héhe
von 200 £ fiir die Herausgabe eines Manifestes zur Verteilung unter den
Rheinschiffern aller Nationalitdten. Als Ergebnis dieses Beschlusses wurde
ein Organisator, Kollege Charles Greth, ernannt, der seinen Posten am
16. Juni 1952 antrat. Im folgenden April berichtete er {iber einen Beitritt
von 156 Mitgliedern zur Gewerkschaft wihrend der ersten neun Monate
ihres Bestandes, Es wurden MafBnahmen zur Unterstiitzung dieses Ver-
bandes durch die Sektion der Rheinschiffer der deutschen Gewerkschaft
Offentliche Dienste, Transport und Verkehr ergriffen.

Ab 1. November 1953 wurde Kollege Greth durch Kollege Jacques Kobler
ersetzt.

Triester Eisenbahner

Im April 1953 stattete Kollege Zeli der Triester Zweigstelle des italieni-
schen Eisenbahnerverbandes einen Besuch ab. Die Lage dieser Ortsgruppe
ist von der aller andern Orisgruppen derselben Gewerkschaft verschie-
den, weshalb besondere Griinde vorlagen, ihr zu helfen, als in jhr Biiro
eingebrochen und wertvolle Biiromaschinen gestohlen wurden. Mit dem
Einverstindnis des Kollegen Zeli wurde fiir den Ankauf einer neuen Ver-
vielfaltigungsmaschine und einer Schreibmaschine ein Betrag von 300 000
Lire zur Verfligung gestellt.

Indischer Seeleuteverband

In Ubereinstimmung mit einem Beschluf3 des EK begab sich W. Dorchain
Mitte Mirz 1953 nach Indien und half den indischen Gewerkschaften bei
der Organisierung des Griindungskongresses eines indischen Seeleute-
verbandes. Kollege Becu reiste im Zusammenhang damit am 28. April 1953
ebenfalls nach Indien und kam am 17. Mai wieder zuriick.

Der KongreB war von Vertretern der Seeleute aller gréBeren indischen
Hifen besucht und nahm die Satzung der neuen Organisation an. Der Ver-
band besteht aus zwei Gewerkschaften, von denen die eine sich mit den
Mannschaftsangehdrigen, die andere mit den Offizieren befafit. Die Mit-
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gliedschaft ist allen indischen und den regelmiBig an Bord indischer Schiffe
arbeitenden Seeleuten offen, Einstimmig beschlof der Kongrel3 den Bei-
tritt des neuen Verbandes zur ITF.

Folgende Funktionire wurden gewihli: Dinkar Desal (Président); Jehangir -
Kabir und Abdul Gani (Vizeprasidenten); A, K. Mohammed Serang (Ge-
neralsekretir-Kassierer); J. Soares (stellveriretender Generalsekretir-
Kassierer); Kali Mukherjee und Bikas Mazumdar (Mitglieder).

43




IV. Beziehungen zu nichtangeschlossenen
Organisationen

Abgesehen von den iiblichen Bestrebungen, auf schriftlichem Wege Be-
ziehungen zu nichtangeschlossenen Organisationen aufzunehmen, wurde
in den beiden Berichtsjahren besonderer Wert auf direkte persénliche Kon-
takte gelegt, insbesondere in Gebieten, die bisher auflerhalb des allge-
meinen Tétigkeitsbereiches der internationalen Gewerkschaftsbewegung
gelegen waren. Diese wichtige Aufgabe wurde unternommen, um die uns
statutenmilig auferlegte Pflicht zu ertiillen, ,dazu beizutragen, die Trans-
portarbeiter in jenen Lindern, in denen sie unorganisiert oder nur teil-
weise organisiert sind, gewerkschaftlich zu erfassen und schwache Organi-
sationen zu unterstiitzen, die des Beistandes wiirdig sind*.

Kollege Trifon Gémez und der Generalsekretér vertraten die ITF auf dem
zweiten Kongrel3 der ORIT, der siidamerikanischen regionalen Organisa-
tion des IBFQG, der vom 12. bis 17. Dezember 1952 in Rio de Janeiro statt-
fand. Dort bot sich ihnen Gelegenheit, nicht nur engere Beziehungen
zu den 5 brasilianischen Organisationen der Transportarbeiter herzustellen,
sondern auch zur Fiihlungnahme mit Vertretern der Transportarbeiter aus
Argentinien (Exil), Chile, Kuba, Paraguay und Peru. Kollege Trifon Gémez
traf auf dem Kongrefl unmittelbar nach Beendigung einer Rundreise durch
Lateinamerika ein, die er im Mai und Juni 1952 in Vertretung des IBFG
unternommen hatte. Er hielt sich auch vom Juli bis Ende Oktober 1953 in
Brasilien auf, wo er die Einrichtung des neuen Hauptsitzes der ORIT orga-
nisiert hatte.

Wahrend der Berichtszeit hielt sich der Generalsekretir dreimal in Asien
auf, und zwar besuchte er Indien, Pakistan, Ceylon und (auf der Riickreise)
Agypten. Der erste Besuch, in dessen Verlauf er sich voriibergehend in
Agypten aufhielt, fand im Oktober und November 1952 statt; der zweite
im April und Mai 1953 und der dritte, in dessen Verlauf er der Asiatischen
Seefahrtskonferenz der TAO beiwohnte, im September und Oktober 1953.
Seine Reisen dienten in erster Linie der Koordinierung der Gewerkschafts-
bewegung der Seeleute in Indien und Pakistan und den Bestrebungen zur
Errichtung von allumfassenden Fodderationen der Seeleute dieser beiden
Lénder. Es boten sich jedoch auch Gelegenheiten zu anderweitigen wert-
vollen Kontakten.

Im Zusammenhang mit Projekten, im Herbst 1953 eine Asiatische Eisen-
bahnerkonferenz zu veranstalten, die umstindehalber seither vorldufig
fallengelassen werden mufiten, wurde Kollege S. Guruswami, General-
sekretar der allindischen Eisenbahner-Fidderation, ersucht, zum Zwecke
der Vorbereitung dieser Tagung Organisationen von Eisenbahnern in Stid-
ost~Asien zu besuchen. Er unternahm diese Reise zwischen Februar und
Juni 1953, wobei er Hongkong, die Philippinen, Thailand und Burma be-
suchte, Es gelang ihm, eine Reihe wertvoller Kontakte herzustellen, die bis
zum Ende des Jahres zum Beitritt eines Verbandes, der Kowloon-Canton
Railway Workers’ Union, Honkong, fihrten. Im Mai unterbrach er, neben-
bei bemerkt, die Reise, um sich einer Delegation der allindischen Eisen-
bahner-Féderation anzuschlieBen, die sich 37 Tage in China als Géste des
chinesischen Gewerkschaftsbundes und der Landesexekutive der chinesi-
schen Eisenbahnerverbinde aufhielt.

SchlieBlich ist in diesem Zusammenhang die Reise des Kollegen Martin
Pounder, des ehemaligen stellvertretenden Generalsekretirs des britischen
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Eisenbahnerverbandes zu erwihnen, der sich zwischen September und
Dezember 1953 in Kenia und Rhodesien aufhielt; ferner die Reise des Kol-
legen Tofahrn, stellvertretender Generalsekretiir der ITF, nach Tunesien
im Februar 1952 und in Begleitung des Kollegen Ferri-Pisani im Mirz
1953. Bei allen diesen Besuchen handelte es sich um Missionen, die be-
sonderen Zwecken dienten und tber die in dem vorliegenden Bericht an
anderer Stelle N&heres ausgefiihrt wird, die jedoch selbstverstéindlich auch
Gelegenheit zur Herstellung wertvoller Kontakte boten.

Irische Eisenbahner

Die Gewerkschaft der Eisenbahner Grofibritanniens und Irlands hat auf
ihre Mitglieder der Republik Irland verzichtet urntd ihnen geholfen, eine
eigene Gewerkschaft zu griinden. So entstand am 1. Januar 1953 die natio-
nale Vereinigung des Verkehrspersonals Irlands mit rund 10 000 Mitglie-
dern. Aus einem spidt im Jahre 1952 mit der NUR gefiihrten Briefwechsel
war zu entnehmen, dal3 die Frage des Beitrit{s der neuen Gewerkschaft
zur ITF in den Verhandlungen zwischen der NUR und deren irléindischen
Mitgliedern nicht erwogen worden war.

Auf Anraten der NUR ftraten wir mit der irléndischen Organisation in
schriftliche Verbindung und forderten sie auf, die Mitgliedschaft bei der
ITF aufrechtzuerhalten. Der Generalsekretiir antwortete, daB er diese An-
gelegenheit seinem Vorstand am 29, Januar 1953 vorgelegt habe, die Frage
jedoch auf eine spétere Sitzung vertagt werden mulite. Soweit uns bekannt
ist, haben weitere Beratungen hieriiber stattgefunden, bis Ende 1953 ist
jedoch kein Beschlufl gefaB3t worden.

Brasilien

Bei unseren Bemiihungen, den Beitritt der Organisationen der Transport-
arbeiter in Brasilien herbeizufiihren, stieffen wir auf Schwierigkeiten be-
sonderer Art. Zu funf dieser Organisationen stehen wir in ausgezeichneten
Beziehungen — jenen der Eisenbahner, der Arbeiter im stédtischen Per-
sonenverkehr, Arbeiter im StraBenverkehr, Personal der Hafenbetriebe
und Hafenarbeiter sowie zu der 400 000 Mitglieder zihlenden Nationalen
Foderation des Personals im Binnenverkehr, Sie sind tatséichlich zum Bei-
tritt bereit und haben einen dementsprechenden Beschluf gefaft, dessen
Ausfihrung ihnen jedoch die Gesetzgebung des Landes verbietet. Die ge-
genwirtige Gewerkschaftsgesetzgebung gestattet ndmlich nicht die Grin-
dung einer Landesfoderation von Gewerkschaften mit allgemeinem Kom-
petenzbereich, sondern nur von industriellen Féderationen, denen es ge-
stattet ist, dem IBFG beizutreten. Genau genommen kommt also ein Bei-
tritt zu internationalen Berufssekretariaten nicht in Frage. Die Transport-
arbeiterverbidnde hatten jedoch gehofft, daB das Gesetz entsprechend
elastisch ausgelegt werden und auf diese Weise den Beifritt zur ITF ge-
statten wiirde. Die Transportarbeiter-Fdderation wurde im Februar 1953
offiziell als ,erste Kategorie-Organisation von Arbeitnehmern“ anerkannt,
die fiir den Beitritt zu internationalen Organisationen in Betracht kommt,
jedoch laut den Bestimmungen des Gesetzes nur fiir den Beitritt zum IBFG.
Besonders eigenartig ist die Tatsache, daf die wichtigste und in den meisten
Féllen die einzige Einkommensquelle der Gewerkschaften (gewisse Ver-
bénde heben auch direkt einen sehr niedrigen Beitrag ein) eine jdhrliche
Gewerkschaftssteuer in Hohe von einem Tageslohn ist, die von allen Ar-
beitnehmern entrichtet werden muf, 2 Prozent Steuer werden fiir Bank-
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zinsen zuriickbehalten; 20 Prozent werden in einen ,Sozialfonds der Ge-
werkschaften“ einbezahlt; 20 Prozent dienen der Finanzierung der indu-
striellen Gewerkschafts-Foderationen und der Rest wird den einzelnen
Gewerkschaften ausbezahlt, die jedoch auf Grund des Gesetzes gezwungen
sind, diese Mittel zur Finanzierung einer Reihe von sozialen Diensten zu
verwenden, z. B. von im Auftrag des Arbeitsministers eingerichteten Ar-
beitsvermittlungsstellen, Geburts- oder Familienzulagen, #rztliche und
zahnérztliche Betreuung, Rechisberatung und -hilfe, Schulen, Kredit- und
Konsumgenossenschaften, Ferienlager, Bibliotheken und Sportvereine.

Der Arbeitsminister setzt auch den Betrag fest, der filr Mitgliedsbeitrige
verwendet werden darf, und dieser Befrag ist so niedrig bemessen, daB
er nur etwa 10 Prozent des normalen Mitgliedsbeitrages des IBFG allein
entspricht.

Die Organisationen der Transportarbeiter sind durchaus antikommunistisch
‘eingestellt, und aus dieser Tatsache erwuchs dem Verband der Seeleute im
Juni 1953 sonderbarerweise eine Schwierigkeit ganz besonderer Art. Der
Arbeitsminister unterstiitzte ndmlich damals einen inoffiziellen Streik eines
»Streikkommandos®, das kommunistischen Charakter aufwies. Nach dem
Streik entlie der Minister in Ausiibung seiner Befugnisse im Rahmen der
Gewerkschaftsgesetzgebung das Exekutivkomitee der Féderation unter
der Anklage verwaltungstechnischer Unregelmifiigkeiten und ersetzte es
durch Leute, die enge Beziehungen zu den Urhebern des Streiks unter-
hielten. Das seines Amtes enthobene Exekutivkomitee legte diese Ange-
legenheit dem Bundesappellationsgerichtshof vor, der ein Urteil zu seinen
Gunsten fdllte. Der Minister gestattete jedoch dem neuen ,,Verwaltungs-
rat“, nichtsdestoweniger im Amte zu verbleiben, obwohl sich spiter her-
ausstellte, daB es sich bei dem ,,Streikkommando“ um eine subversive Or-
ganisation handelte und die Polizei mit der Verhaftung der Mitglieder
dieser Kérperschaft beauftragt worden war.

- Aus den jingsten Informationen, die wir erhalten haben, geht hervor, dafl
der Minister die Amtsdauer des ,,Verwaltungsrates“ um weitere 30 Tage
verlingert hatte, wihrend er die Untersuchung der von dem alten Exeku-
tivkomitee angeblich begangenen Unregelméfigkeiten fortsetzte.

Wir erwéhnen diesen Fall als Beispiel fliir die ungewdhnlichen Schwierig-~
keiten, die sich manchmal im Rahmen der internationalen gewerkschaft~
lichen Titigkeit ergeben.

Neuer italienischer Lokfithrerverband

Im Juli 1952 wurde Kollege Zeli, der sich im Auftrag der ITF in Italien
mit der Aufgabe beschéftigte, bei der Organisierung der italienischen
Eisenbahner mitzuhelfen und bessere Beziehungen zwischen den beiden
der ITF angehérenden italienischen Eisenbahnergewerkschaften herbei-
zufithren, von drei Lokomotivfithrern ersucht, ihnen bei der Griindung
einer neuen Lokpersonalgewerkschaft beizustehen, weil sie mit der kom-
munistischen Organisation unzufrieden seien. Er half ihnen bei der Aus-
arbeitung der Satzungen, und Anfang Oktober wurde auf einem Griin-
dungskongrefl das SMA (Sindicato Macchinisti, Aiuti Macchinisti e Capi
Deposito) ins Leben gerufen. Bis Ende 1953 war etwa ein Drittel des ge-
samten italienischen Lokpersonals dieser Gewerkschaft bereits beigetreten.
Es wurde angenommen, daf3 auf einem KongreB des neuen Verbandes, der
auf den Mai 1953 anberaumt worden war, der Beschlufi gefaBt werden
wiirde, der ITF beizutreten. Spiter wurde der Termin des Kongresses auf
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Dezember 1953 verschoben und Kollege Becu zur Teilnahme eingeladen.
Zwei Tage vor dem Datum des Kongresses traf ein Telegramm ein, in dem
uns mitgeteilt wurde, daB der KongreB neuerlich auf einen spéteren Zeit-
punkt verlegt worden war. ]
Auf Grund unserer Beziehungen zu dem Verbande kann mit seinem Bei-
tritt im Laufe des Jahres 1954 gerechnet werden.

Transportarbeitergewerkschaft, British Guayana

Die Transportarbeitergewerkschaft von British Guayana teilte uns im Juni
1952 mit, daf3 die Frage des Beitritts zur ITF erwogen werde. Weitere Mit-
teilungen haben wir nicht erhalten.

Tiirkei

Auf Ersuchen des IAO-Korrespondenten in der Tiirkei schrieben wir am
22. April 1953 an den tlirkischen Seeleuteverband und boten fachliche Hilfe
an. Eine Antwort ging nicht ein.

Auf sein eigenes Ersuchen haben wir einen tiirkischen Regierungsbeamten
mit Auskiinften tiber die ITF versorgt, um Kontakt mit der tiirkischen
Eisenbahnerorganisation aufzunehmen.

Neuseeland [

Die Vereinigung der StraBientransportarbeiter Neuseelands wurde vom
britischen Transportarbeiterverband mit Informationen tiber.die britische
Verkehrsgesetzgebung versorgt. Auf ihr Ersuchen wurde sie auf die Ver-
sandliste der ITF-Veroffentlichungen gesetzt.

Nigerische Eisenbahner

Die 27 000 Eisenbahner von Nigeria gehoren sechs verschiedenen Verbén-
den an: die Railway Workers’ Union, bei der das Personal der Schiffe und
Reperaturwerkstéitten organisiert ist, der afrikanische Lokfiihrerverband,
der Verband des Stationspersonals der Eisenbahner, die Association of
Nigerian Railway Civil Servants, die die Eisenbahnbamten organisiert,
der Verband des Zugbegleitpersonals und die Railway Engineering Staff
Union, der die Streckenarbeiter angehoren, Diese sechs Verbinde sind in
einer Foderation der Eisenbahnergewerkschaften (Nigeria Union of Rail-
waymen) zusammengeschlossen.

Im April 1952 leitete ein Mitglied des britischen Parlaments ein vom Ver-
band des Stationspersonals unterbreitetes Ansuchen um Hilfe bei der Er-
ledigung von Beschwerden an uns weifer. Diese Beschwerden, die sich
auf Lohn- und Gehaltsséitze bezogen, waren ihrer Natur nach nicht zur
Erledigung mittels internationaler Aktionen geeignet, wir waren jedoch in
der Lage, dem Verband gewisse Ratschléige und Informationen zu erteilen.
Im September 1952 besuchte uns Mr. T. O. Songanuga, ehemaliger Prisi-
dent der Nigeria Unmion of Railwaymen, der uns nicht nur zahlreiche In-
formationen iiber die gewerkschaftliche Lage in Nigeria zur Verfigung
stellte, sondern auch versprach, zu versuchen, die Foderation zum Beitritt
zur ITF zu bewegen. Er hielt sein Versprechen, aber in einem Schreiben
vom 27. Januar 1953 teilte uns der Generalsekretdr der Foéderation mit,
ihr Generalrat habe beschlossen, ,,zum mindesten vorliufig nicht der ITF
beizutreten®. )

Der nachfolgende Schriftwechsel gestattet uns jedoch, mit dem Beitritt
dieser Organisation zu rechnen.
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Nigerian Marine African Workers’ Union

Im Juni 1952 setzte uns der IBFG freundlicherweise mit dieser Organisation
in Verbindung, mit der wir seither einen Schriftwechsel unterhalten haben.
Ferner sind wir (ebenso wie der britische Landesverband der Seeleute und
der Allgemeine Transportarbeiterverband) in der Lage gewesen, dem
nigerischen Verband einige von ihm benétigte Informationen zu erteilen.
Wir hoffen, daf die Frage des Beitritts zur ITF auf der Jahreskonferenz
des Verbandes zur Sprache gelangen wird, die in der letzten Januar-Woche
1954 stattfinden sollte.

Amalgamated Dock Workers’ Union of Nigeria and the Cameroons

Hier handelt es sich um eine weitere nigerische Organisation, mit der wir
dank der Bemiihungen des Kollegen David Newman, dem Leiter des West-
afrikanischen gewerkschafflichen Informations~ und Beratungsbiiros des
IBFG in Accra, in Verbindung treten konnten. Seit Mirz 1953 hat ein
Schriftwechsel stattgefunden, und es ist uns méglich gewesen, dem Ver-
band eine Reihe von Informationen zur Verfigung zu stellen.

Indonesische Seemannsgewerkschaft

Gegen Ende 1952 pflegten wir weiteren Briefwechsel mit der indonesischen
Seemannsgewerkschaft, aus dem ersichtlich war, dafl sie den Beitritt zur
ITF erwog. Den Kontakt mit dieser Organisation verdanken wir dem Ent-
gegenkommen des Vertreters der hollédndischen Schiffsoffiziersgewerk-
schaft in Indonesien.

Indonesische Eisenbahner

Im Oktober und November 1952 reiste Dr. Kusna Puradiredja, Prisident
der groBten Eisenbahnergewerkschaft Indonesiens, unter den Auspizien
des Amtes fiir gegenseitige Sicherheit nach Europa. Bei seinem Besuch in
Holland veranlafte ihn der holldndische Eisenbahnerverband dazu, un-
serm Londoner Biiro einen Besuch abzustatten und wir bemiihten uns, sein
Interesse an internationalen Gewerkschaftsangelegenheiten zu wecken.

"Dinische Gewerkschaft der Navigationsoffiziere

Personliche Kontakte zwischen dem Prisidenten der dénischen Gewerk-
schaft der Navigationsoffiziere, Kollege Larsen, und dem Generalsekretir
der ITF haben die Moglichkeit des Beitritts dieser Organisation zur ITF
ergeben, Ende November 1952 stellten wir Kollegen Larsen auf dessen Er-
suchen dokumentarische Auskiinfte zu, erhielten aber keine Antwort.

Schwedische Vereinigung der Verkehrspiloten

Auf Anregung des schwedischen Transportarbeiterverbandes wurde die
schwedische Vereinigung der Verkehrspiloten eingeladen, sich der ITF an-
zuschliefen. Mit Datum vom 16. Dezember wurde uns mitgeteilt, daf3 diese
Frage infolge interner Reorganisierungsmafinahmen vorldufig nicht ge-
prift werden konne. .

All-Ceylon Railway Running Shed Workers’ Union
(Personal der Eisenbahn-Reparaturwerkstitten von Ceylon)

Im Juli 1953 setzte uns der britische Landesverband der Eisenbahner mit
dieser Organisation in Verbindung, der wir Informationen iiber die ITF
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erteilt haben und mit der auch ein Schriftwechsel iiber die Arbeitsbedin-
gungen in Ceylon stattgefunden hat.

Singapore Harbour Board Labour Union

Im Mai 1953 setzte uns unser Kollege D. Mungat, der Direktor des asiati-
schen Regionalbiiros des IBFG und ehémaliger 'ehrenamtlicher Sekretar
unseres eigenen regionalen Informationsbiiros in Bombay mit dem obigen
Verband in Verbindung, der einige Infermationen iiber Garantielohnord-
nungen fiir Hafenarbeiter benéttigte. Wir erteilten diese und spéter auch
weitere Informationen, und es wurde uns mitgeteilt, dal der Verband den
Beitritt zur ITF ernsthaft in Erwagung zieht.

Pakistan Ships’ Officers’ Organization

Im Mirz 1953 setzte uns Kollege D. S. Tennant vom britischen Verband der
Schiffsoffiziere freundlicherweise mit einer Gruppe von pakistanischen
Schiffsoffizieren in Verbindung, die sich bemiihten, eine Gewerkschaft zu
griinden. Uber die Frage des Beitritts zur ITF hat seither ein Schrift-
wechsel stattgefunden. '



V. Verschiedene Interventionen
und Tatigkeiten

Hilfe fiir Opfer der Uberschwemmungen
Holland und Grofibritannien

Die Uberschwemmungen, die in Holland und Grofbritannien — und in
geringerem Mafle in Belgien — wihrend des Wochenendes vom 31. Januar
bis 1. Februar 1953 so groBen Schaden wverursachten und Verluste von
Menschenleben zur Folge hatten, riefen in ganz Europa viel Sympathie
hervor und einige unserer Mitgliedsverbinde steuerten zur Unterstiitzung
der Opfer betfréchtliche Betrdge bei. Der belgische Eisenbahnerverband
sandte uns 100 £ fiir die britischen Eisenbahnerverbidnde und den glei-
chen Betrag flir den hollindischen Eisenbahnerverband. Auf Wunsch der
britischen Gewerkschaften wurden die 100 £ an den Hilfsfonds des Ober-
blirgermeisters von London iiberwiesen. Die deutsche Gewerkschaft
Offentliche Dienste, Transport und Verkehr {ibersandte 5000 DM (425 £)
und die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands einen Betrag in glei-
cher Hohe, der fiir den holléndischen Eisenbahnerverband bestimmt war.
Ihre Stuttgarter Zweigstelle sandte separat einen Betrag von 262 DM (22 £).
In vielen Lindern errichteten die Liandeszentralen Hilfsfonds zum gleichen
Zwecke, zu dem Mitgliedsorganisationen der ITF Beitrige leisteten.

Siiditalien

Ende Oktober 1953, kurz vor der Internationalen Eisenbahnerkonferenz in
Rom, wurde Stiditalien ebenfalls von schweren Uberschwemmungen heim-
gesucht. Auf der Konferenz wurde der Antrag gestellt, da3 die Teilnehmer
Beitrdge zur Unterstlitzung der Opfer leisten und nach ihrer Riickkehr in
ihre Heimatldnder ihre Exekutivkomitees um weitere Beitragsleistungen
ersuchen sollten. Als Antwort auf diesen Appell liefen die folgenden Bei-
trige ein: Schweizerischer Eisenbahnerverband 1200 Frs., Skandinavischer
Eisenbahnerverband 125000 Lire, Saarlindischer Eisenbahnerverband
25 000 f. Frs., Britischer Verband der Angestellten der Verkehrsunterneh-
mungen 50 £ und Britische Vereinigung der Lokfiihrer und Heizer 50 £.

Personliche Beitragsleistungen der XKonferenzteilnehmer ergaben die
Summe von 77 540 Lire.

Chilian Maritime Workers’ Confederation

Als Folgeerscheinung eines Konflikts zwischen der chilenischen Firma
Grace & Co. und ihrem Personal in Antofagasta im Juli 1953 drohte der
chilenische Seeleuteverband mit einem Boykott der Schiffe dieser Gesell-
- schaft in allen chilenischen Hifen.

Wir schrieben dem Verband und fragten, ob wir irgendwie behilflich sein
konnten und erhielten die Antwort, dall Beratungen {iber diese Angelegen-
heit mit der ORIT und dem lateinamerikanischen Ausschuf3 der CIO auf-
genommen worden waren, da sich der Hauptsitz der Gesellschaft in New
York befindet und daB diese Beratungen dazu gefiihrt hitten, dal die Ge-
sellschaft einen Inspektor nach Chile entsandte, um zu versuchen, den
Konflikt beizulegen. Inzwischen war es dem Verband gelungen, die Be-
hérden zur Intervention zu bewegen und die darauffolgenden Verhaltun-
gen hatten zu einer zufriedenstellenden Beilegung des Konflikts gefiihrt.
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Chinesische Seeleute auf amerikanischen Schiffen

Im Mirz 1952 ersuchte uns der IBFG, uns mit der Angelegenheit der Ent-
lassung chinesischer Seeleute durch die amerikanische ,,Coltex OQil Com-
pany“ zu befassen. Nach einer Schligerei, in der ein vermutlicher kom-
munistischer Spion getttet wurde, begann die rund 2000 chinesische See-
leute beschiaftigende Gesellschaft, diese durch Seeleute anderer Nationali-
titen zu ersetzen (wahrscheinlich, um nicht in politische Auseinanderset-
zungen hineingezogen zu werden) und sie gewaltsam nach Rot-China heim-
zuschaffen. Diese Angelegenheit war von dem sich auf Formosa stiitzenden
chinesischen Gewerkschaftsbund zur Sprache gebracht worden.

Wir brachten diesen Fall zur Kenntnis der ,Seafarers’ International of
North America®, die die American Federation of Labour darauf aufmerk-
sam machte.

Kolumbische Eisenbahner

Am 2, Oktober 1952 sandte uns der IBFG einen vom 24. August datierten
Bericht der Gewerkschaft des Personals der Pazifik-Bahn von Kolumbien,
der erklirte, dafl die kolumbische Regierung unter dem Vorwand der Be-
kidmpfung des Kommunismus mit einer Verfolgung der Gewerkschaftler
begonnen habe. Rund 4000 Eisenbahner, darunter mehrere Vorstandsmit-
glieder, seien entlassen worden.

Nach einem Telegramm des Biiros des IBFG in Havanna wurde die Ver-
folgung im September intensiviert.

Auf Ersuchen des IBFG protestierten wir am 3. Oktober in einem Tele-
gramm an den Prisidenten der Republik Kolumbien gegen die Massen-
entlassung von Eisenbahnern und die Verletzung der gewerkschaftlichen
Rechte,

Lohnforderungen des Verbandes der Schiffsoffiziere, Norwegen )

Nach dem Abbruch der Verhandlungen {iber einen neuen Tarifvertrag er-
lieB der norwegische Verband der Schiffsoffiziere einen Aufruf zum Streik,
der am 4. Dezember 1953 in Kraft treten sollte. Etwa 3000 Schiffsoffiziere
auf Hochseeschiffen hatten Forderungen nach einer allgemeinen Erhdhung
der Heuern erhoben, um eine Angleichung an die der Ingenieure herbei-
zufiihren.

Wir ersuchten unsere angeschlossenen Verbénde der Seeleute mittels Rund-
schreiben, die Bereitstellung von Ersatzpersonal fiir die vom Streik be-
riihrten Schiffe zu verweigern.

Am 8. Dezember erhielten wir die Mitteilung, daBl der Streik abgeblasen
worden war, da sich die norwegische Regierung bereit erkldrt hatte, den
Lohnkonflikt einem Schiedsgericht zu unterbreiten.

Lohnkonflikt der islindischen Fischer

Am 20. Februar 1952 legte der gréBere Teil der Bemannung der isldndischen
Fischereiflotte die Arbeit nieder, um den Forderungen nach besseren Ar-
beitsbedingungen Nachdruck zu verleihen und der Seeleuteverband. von
Reykjavik ersuchte uns telegrafisch um unseren Beistand. Insbesondere
appellierte er an uns, die von dem Streitfall berlihrten Trawler, deren
Namen auf einer uns zugesandten Liste angefiihrt waren, zu verhindern,
sich in europiischen Hifen mit Salz und Eis zu versorgen, Dementspre-
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chend versténdigten wir unsere angeschlossenen Organisationen der Ha-
fenarbeiter, Seeleute und Fischer in Grofbritannien, Deutschland, Déne-
mark, Norwegen, Schweden, Holland und Belgien, und es freut uns, be-
richten zu kdnnen, dafl unser Appell in allen Fillen giinstigen Widerhall
fand. Dies trifft auch auf den britischen Verband der Kommunalarbeiter
(General and Municipal Workers’ Union) zu, der die Hochseefischer in Hull
organisiert, jedoch nicht der ITF angehdrt.

Am 5, Mirz teilte uns der isléindische Verband mit, daB ein provisorisches
Ubereinkommen erzielt worden war und ersuchte uns, die Sperre bis auf
weiteres rlickgingig zu machen. Wir verstindigten alle in Frage kommen-
den Verbdnde am gleichen Tage mittels Telegramm und Telefon. Am
9. Mirz benachrichtigte uns der isléndische Fischerverband vom giinstigen
Ergebnis der Verhandlungen und brachte seinen warmen Dank fiir die
ihm gewihrte Hilfeleistung zum Ausdruck, die zu einer raschen und er-
folgreichen Beilegung des Streitfalles beigetragen hatte.

Konflikt iiber die islindischen Hoheitsgewisser

Die Regierungen Grofibritanniens und Islands liegen im Streit tber die
Ausdehnung der isldndischen Territorialgew#sser, innerhalb welcher den
ausldndischen (und vorlaufig auch den isldndischen) Fischdampfern der
Fischfang verboten ist, von drei auf vier Meilen. Diese Auseinandersetzung
hat zu dem Boykott isldndischer Fischanlandungen durch kommerzielle
Interessen in GroBbritannien gefiihrt.

Da GroB8britannien der Markt fiir ein Viertel des gesamten isldndischen
WeiBfischfangs ist, ist der Bann eine ernste Sache fiir einen groflen Teil
der islindischen Arbeiterschaft und die gesamte Volkswirtschaft. Der
23. Kongrel3 des isldndischen Gewerkschaftsbundes, der Mitte Januar 1953
zusammentrat, nahm eine EntschlieBung an, in der die ITF aufgefordert
wurde, sich der Unterstiitzung der britischen Verbinde zu versichern, um
»sich der Forderung der isldandischen Bevtlkerung anzuschlieen, dafl die
gegenwirtige Sperre aufgehoben werde®,

Wir setzten uns mit dem britischen Transportarbeiterverband ins Einver-
nehmen, der antwortete, es liege ihm ebenfalls daran, den Streit beendigt
zu sehen, und er wiirde in dieser Hinsicht alles in seinen Kriften stehende
unternehmen.

Das Problem weitergehender Territorialanspriiche iiber Seefahrtsgebiete
kann natiirlich kaum durch gewerkschaftliche Aktionen gelost werden. Is-
land ist nicht das einzige Land, das sich diesem Problem gegeniibersieht,
und seine allgemeinen Aspekte werden derzeit im Namen der Generalver-
sammlung der Vereinten Nationen von einer internationalen Rechtskom-
mission untersucht.

Beschrinkungen der gewerkschafflichen Rechte in Japan

In seinem Schreiben vom 8. Januar 1952 beschwerte sich der japanische See-
leuteverband uber die Gesetzgebung, die die japanische Regierung dem
Parlament vorzulegen beabsichtigte und die weitere Beschréinkungen der
Versammlungsfreiheit der Gewerkschaften und ihres Rechtes auf 6ffent-
liche Demonstrationen beinhalten wiirde. Auf Ansuchen des Verbandes
sandten wir ein Protestschreiben an den japanischen Ministerprisidenten.
Auf unserem Kongref3 im Juli 1952 in Stockholm brachte Kollege Nishimaki
diese Frage neuerdings zur Sprache. Der Kongref3 billigte daraufhin eine
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Resolution, in der die Aufmerksamkeit der japanischen. Regierung auf
die Konventionen und Empfehlungen der IAO gelenkt wurde, die sich auf
die Versammlungsfreiheit, Koalitionsfreiheit, das Recht auf kollektive Ver-
handlungen, innerbetriebliche Beziehungen usw. beziehen.

Entlassung japanischer Eisenbahn-Gewerkschaftsfunktionire

In Japan ist es Brauch, dall die leitenden Funktionire der Eisenbahner-
gewerkschaft ohne Bezahlung vom Eisenbahndienst beurlaubt werden.
Nach einer von der Gewerkschaft im Dezember 1952 durchgefiihr-
ten Aktion des passiven Widerstandes entlief die Eisenbahnverwaltung
die drei Hauptfunktionire des japanischen IL.andesverbandes der Eisen-
bahner. Die Gewerkschaft wandte sich an uns um Hilfe und Rat. Wir reg-
ten die Verklagung der Eisenbahngesellschaft wegen unrechtmiBiger Ent-
lassung an, eine Anregung, die von der Gewerkschaft sofort befolgt wurde.
Wir beniitzten ferner ein Angebot des IBFG, dessen Vertreter in Asien,
Mungat, Japan im Méirz besuchen sollte. Mungat unternahm Vorstellun-
gen beim Stellvertreter des Arbeitsministers und beim amtierenden Vor-
sitzenden der Eisenbahngesellschaft. Beide Beamte wiesen darauf hin, da3
die Gewerkschaft die Anweisungen der Regierung miBachtet und gesetz-
widrig gehandelt habe. Sie betonten den Umstand, dal der Parlaments-
ausschufl fiir Arbeitsfragen die Gewerkschaff verurteilt und die Regie-
rung ersucht habe, masige Schrittei gegen sie einzuleiten. Sie vertraten die
Auffassung, daB die Entlassung der drei Gewerkschaftsfunktionire das
wenigste sei, was die Regierung zur Ausfiihrung des Ersuchens des Par-
lamentsausschusses tun konnte. Sie weigerten sich, im Augénblick irgend-
welche Schritte zu unternehmen, weil die Angelegenheit vor Gericht be-
handelt wird. Uber weitere Entwicklung ist keine Nachricht eingegangen.

Die Frage der Entgleisung von Matsukawa

Auf Ansuchen der Kollegen Hideyoshi Nukaga, Generalsekretir des japa-
nischen Rates der Gewerkschaften des Personals der Verkehrsbetriebe, und
Kanama Shibaya, Président des japanischen Eisenbahnerverbandes, sandten
wir am 5. November 1953 ein Telegramm an die japanischen Behorden,
in dem wir sie dringend ersuchten, den japanischen Eisenbahnern, die der
Verantwortlichkeit flir den als Entgleisung bei Matsukawa bekannten Fall
beschuldigt sind, ein faires Gerichtsverfahren zuzubilligen.

Es handelt sich hier um eine alte Geschichte. Wie uns mitgeteilt wird,
wurden im August 1949 20 Eisenbahner und anderes Personal auf Grund
einer Anklage verhaftet, fiir die Entgleisung eines Zuges in dér Nihe der
Station Matsukawa verantwortlich gewesen zu sein. Obwohl erklidrt wurde,
dafl keine konkreten Beweisgriinde gegen sie vorldgen, wurden finf von
ihnen zum Tode verurteilt, flinf zu lebensldnglichem Gefingnis und zehn
weitere zu Gefingnisstrafen zwischen 3!'/2 und 15 Jahren. Dies ereignete
sich zu einer Zeit, als in der reaktioniiren Presse und im Radio gegen die
Gewerkschaften Stimmung gemacht wurde, und die Umstinde, unter denen
die Urteilsverkiindung stattfand, lielen jeden Verdacht eines gerichtlichen
Fehlentscheids zu. Dieser Fall hatte betriichtliche Erregung hervorgerufen,
Die Beklagten appellierten an eine héhere Instanz und zur Zeit der Aus-
arbeitung des vorliegenden Berichts beschiftigt sich ein Appellations-
gerichtshof noch immer mit der Priifung dieser Berufung.

Japanische Seefischer und die Rhee-Linie '

Der japanische Seeleuteverband ersuchte uns am 9. September 1953, fele-
grafisch bei der siidkoreanischen Regierung wegen der Verweigerung von
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. Fischereirechten an japanische Fischereifahrzeuge an der siidkoreanischén

Kiiste vorstellig zu werden. Am gleichen Tage noch sandten wir ein dem-
entsprechendes Telegramm an Prasident Syngman Rhee.

Der Sachverhalt ist ziemlich gut bekannt. Im Januar 1952 verklindete Pri-
sident Syngman Rhee die Oberhoheit Siidkoreas iliber 35000 Quadrat-
meilen internationaler Gewésser bis zu 130 Meilen von der koreanischen
Kiiste und bis zu 60 Meilen vom japanischen Hoheitsgebiet. Die Linie, die
dieses Gebiet umschreibt, ist international als Rhee-Linie bekannt.

Seitdem haben Schiffe der stidkoreanischen Marine fortwihrend japanische
Fischereifahrzeuge, die innerhalb der Rhee-Linie dem Fischfang nach-
gingen, beléstigt. In einer neuen Erklirung vom 7. September 1953 gab
die stidkoreanische Regierung ihre Absicht bekannt, mit Wirkung vom fol-
genden Tage ihre Kontrolle zu verschirfen. Dieser Anlafl lag dem Tele-
gramm des japanischen Seeleuteverbandes zugrunde.

Aus einem Bericht neueren Datums des Verbandes geht hervor, da am
19. November 1953 allein nicht weniger als 451 japanische Fischer von siid-
koreanischen Gerichtshiéfen schuldig befunden und zu Gefingnisstrafen
verurteilt worden waren. Diese Angelegenheit hat bei dem Verband ernst-
hafte Beflirchtungen hervorgerufen, da Japan mit einer hohen Bevélke-
rungszahl und verhiltnisméfBig wenig bebaubarem Land im Hinblick auf
die Lebensmittelversorgung seiner Bevélkerung zum grofien Teil vom Er-
trag seiner Fischerei abhingig ist. In einem Schreiben vom 15. Dezember
ersuchte der Verband die ITF, bei den Vereinten Nationen in dieser An-
gelegenheit zu intervenieren.

Tunesischer Eisenbahnerverband

Der stellvertretende Generalsekretiar besuchte Tunesien nach den politi-
schen Storungen, die dieses Land Anfang Februar 1952 erschiitterten. Exr
beniitzte diese Gelegenheit, mit einer Reihe von Gewerkschaften Kontakt
aufzunehmen, Darunter befand sich der tunesische Eisenbahnerverband,
der den Wunsch zum Ausdruck brachte, Beziehungen mit der ITF anzu-
kniipfen.

Mit Riicksicht auf die politischen Umstédnde mufliten wir vorsichtig vor-
gehen, weshalb wir den franzosischen Eisenbahnerverband ersuchten, Er-
kundigungen einzuziehen. Auf Grund der Ergebnisse wurde der tune-
sische Eisenbahnerverband anlédBlich der im Zusammenhang mit unserm
Stockholmer Kongref3 (im Juli 1952) durchgefiihrten Tagung des Exekutiv-
komitees in die ITF aufgenommen.

Am 1. April 1952 veranstaltete der tunesische Gewerkschaftsbund einen
Streik als Protest gegen die Absetzung der tunesischen Regierung durch
den franzdsischen Gouverneur. Der tunesische Eisenbahnerverband rief
seine Mitglieder infolgedessen zu einem 24stiindigen Sireik auf. Daraufhin
entlieBen die beiden Eisenbahnunternehmen 380 Mitglieder der Gewerk-
schaft und verfiigten Strafen (Versetzungen in niedrigere Dienstgruppen
und andere Dienststellen, Lohnkiirzungen usw.) fiir viele andere. Am 17.
April erliel die tunesische Regierung eine Amnestie fiir alle Arbeiter, die
am Streik teilgenommen hatten. Etwas spiter stellten die beiden Eisen-
bahnunternehmen eine Anzahl der Gemafregelten wieder ein, aber immer
noch gab es 87 Opfer und alle Strafen gegen andere Eisenbahner wurde
aufrechterhalten.
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Auf Ersuchen der tunesischen Gewerkschaft unternahmen wir Vorstellun-
gen bei der franzésischen Regierung und am 26. November hatte der stell-
vertretende Generalsekretdr eine Unterredung mit Maurice Schuman, dem
franzosischen AuBlenminister, der eine wohlwollende Haltung einnahm
und spéter den franzésischen Generalgouverneur in Tunesien ersuchte, bei
den Eisenbahngesellschaften dringende Vorstellungen in bezug auf eine
Riickgéngigmachung der MaBregelungen: zu erheben, ocbwohl er darauf
hinwies, dafl die franzosischen Behoérden in Tunesien lediglich befugt
wiren, den Gesellschaften gegeniiber Empfehlungen zu machen. Ende De-
zember teilte uns das Ministerium mit, dal die ,,Compagnie Fermicre des
Chemins de fer Tunesiens® (eine private Pachtgesellschaft der Staatsbah-
nen) sich bereit erklirt hatte, die stufenweise Wiedereinstellung von 60 Ar-
beitnehmern vorzunehmen, falls sie darum ansuchten. Die in Privatbesitz
befindliche Sfax~-Gafsa Gesellschaft war zu keinerlei Zugesténdnissen bereit.
Auf seiner Sitzung am 20, Februar 1953 in London billigte das Exekutiv-
komitee der ITF eine Resolution, in der die vom Sekretariat im Zusammen-
hang mit der tunesischen Frage unternommenen Schritte gutgeheifien wur-
den und erklért wurde, da3 ,,die von den Mitgliedern der ITF in Tunesien
erhobenen Forderungen einen wesentlichen Aspekt der allgemeinen Ziel-
setzung dieser funesischen Arbeiter und Staatsbiirger darstellen, die be-
strebt sind, ein weitergehendes Mitbestimmungsrecht in allen Angelegen-
heiten durchzusetzen, die den wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und
gesellschaftlichen Fortschritt ihres Landes betreffen“ und die Beflirwor-
tung dieser Zielsetzung zum Ausdruck gebracht wurde. Ferner wurde in
der gleichen Resolution die MiBbilligung der Vorgangsweise der Gesell-
schaften und ,der von ihnen veranlaiten und aufrechterhaltenen Maf-
regelungen® ausgesprochen, wobei auf die ,,verséhnliche Haltung und Ab-
sichten hingewiesen wurde, die die franzosische Regierung kundgegeben
hatte“ und ,die franzodsischen Behérden dringend ersucht wurden, ihre
Machtbefugnisse und ihren Einflul mit gré8erer Entschlossenheit und
Nachdruck anzuwenden und die in Frage kommenden Eisenbahngesell-
schaften zu veranlassen, das von der ITF geforderte und auch von den
franzosischen und tunesischen Regierungen erwiinschte Entgegenkommen
zu zeigen*.
Der franzésische Aulenminister wurde von diesen Resolutionen in Kennt-
nis gesetzt und empfing den Kollegen Ferri-Pisani und den stellverirefen-
den Generalsekretir am 6. Mirz zu einer Unterredung. Er schien ent-
tduscht, daf3 seine friiheren Empfehlungen an die Behorden in Tunesien
wenig oder gar keine Wirkung gehabt hatten und stimmte vorbehaltlos
der Anregung zu, daf die ITF-Delegation eine Untersuchung an Ort und
Stelle durchfiihren und mit den Behdrden und Eisenbahnergesellschaften
verhandeln sollte.
Die Kollegen Ferri-Pisani und Tofahrn reisten nach Tunesien, wo sie am
16. Mirz eintrafen und bis zum 21. Mérz blieben. Sie hatten Unterredun-
* gen mit dem franzosischen Generalresidenten, dem Direktor fiir 6ffentliche
Arbeiten (dem fiir die Eisenbahnen verantwortlichen Minister der tunesi-
schen Regierung) und den Direktoren der beiden Eisenbahngesellschaften.
Der Generalgouverneur und der Direktor fiir 6ffentliche Arbeiten legten
eine wohlwollende Haltung an den Tag, die andern Direktoren erklirten
sich jedoch lediglich bereit, zu versprechen, ihren Zentralstellen Bericht zu
erstatten. Demzufolge ersuchten wir die franzésische Regierung, bei den
Eisenbahnverwaltungen zu intervenieren. Mit Schreiben vom 5. Mai 1953
wurde uns mitgeteilt, daB sich die Vorsitzenden der Betriebsleitungen der
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beiden Gesellschaften im Laufe von Unterredungen zu gewissen Zuge-
stindnissen bereit erkldrt hatten. Am Ende des Monats erfuhren wir je-
doch, daB3 diese Versprechen nicht eingeldést worden waren.

Mit den in dieser Angelegenheit erzielten Fortschritten beschiftigte sich
das Exekutivkomitee der ITF auf seiner Sitzung vom 29. und 30, Juni 1953
in Kopenhagen. Es billigte eine Resolution, die von der unmittelbar dar-
auf folgenden Sitzung des Generalrats am 1. und 2. Juli gutgeheiflien
wurde, in der dem franzosischen AuBenminister und Generalgouverneur
in Tunesien der Dank fiir die Unterstiitzung ausgesprochen wurde, die sie
der ITF bei ihren Bestrebungen zugunsten der tunesischen Eisenbahner
gewidhrt hatten, gleichzeitig jedoch die Enttiuschung iliber die Ergebnisse
zum Ausdruck gebracht und um weitere Unterstiitzung ersucht wurde,
»Selbst wenn es darauf ankédme, die Konzession riickgédngig zu machen, auf
Grund der die Sfax-Gafsa Eisenbahngesellschaft einen Teil der tunesischen
Eisenbahnsystems betreibt®.

Die Eisenbahnerkonferenz der ITF vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom
beschiiftigte sich neuerdings mit dieser Angelegenheit und billigte die
folgende Resolution:

»Die vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom tagende Internationale
Eisenbahnerkonferenz der ITF hat folgende Erklirung der tunesi-
schen Delegation entgegengenommen:

1. Die dem Staat gehorenden Eisenbahnen werden wvon Privat-
gesellschaften betrieben, denen die Interessen ihrer auferhalb
des Landes wohnenden Aktiondre mehr bedeuten als die Inter-
essen der Allgemeinheit.

2. Es bestehen ernstliche Einschrinkungen der Gewerkschaftsfrei-
heit parallel zur Unterdriickung der politischen Tdtigkeit der
tunesischen Staatsbiirger, die verlangen, daf ihr Land eine
Regierung erhdlt, die einer Versammlung von Abgeordneten des
tunesischen Volkes gegeniiber verantwortlich ist.

3. Die Beziehungen zwischen dem tunesischen Eisenbahnerverband
und den Eisenbahngesellschaften werden durch eine boswillige
Mafiregelungspolitik vergiftet, die Hunderte von Mitgliedern des
Verbandes trifft.

4. Die Personalpolitik der Eisenbahngesellschaften versperrt den
Tunesiern den Zugang zu vielen Stellen und benachteiligt die
tunesischen Eisenbahner auf dem Gebiete der Sozialfiirsorge und
der Wohnbaupolitik der Eisenbahngesellschaften.

Die Konferenz hat auflerdem den Bericht des Sekretariats der ITF
zur Kenntnis genommen, aus dem hervorgeht, daf die franzosische
Regierung entweder nicht gewillt oder micht in der Lage ist, den
tunesischen Eisenbahngesellschaften ihren Willen aufzuzwingen.

Infolgedessen fordert die Konferenz die Wiederherstellung der Ge-
werkschaftsfreiheit und der Arbeitsbeziehungen in Ubereinstim-
mung mit den Spielregeln der Demokratie und ersucht das Exe-
kutivkomitee der ITF, alle geeigneten Mafinahmen zu ergreifen, um
die Aufhebung der den Eisenbahnern wegen Beteiligung am Streik
vom 1, April 1952 auferlegten Mapfregelungen herbeizufiihren und
den legitimen Forderungen der tunesischen Eisenbahner und ins-
besondere dem Verlangen nach Ausschaltung aller mit Rassendis-
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Lkriminierung gleichbedeutenden Gepflogenheiten Geltung zu ver-
schaffen.”

Von dieser Resolution wurde der franzosische Aullenminister in Kenntnis
gesetzt und um eine Zusammenkunit mit einem Vertreter der tunesischen
Foderation und dem stellveriretenden Generalsekretdr der ITF gebeten.
Bis Ende 1953 war keine Antwort eingel;.mgt.

Die Schwierigkeiten, denen sich die Foéderation der tunesischen Eisen-
bahner gegeniibersieht, haben natiirlich einen politischen Hintergrund. Wie
bei den meisten Volkern Afrikas zeigen sich auch unter der tunesischen
Bevolkerung Bestrebungen nach Selbstbestimmung. Sie mochte in ihrem
eigenen Hause Herr sein und sich allmihlich von der franzésischen Vor-
mundschaft befreien. Dieser Forderung schlie3t sich*die Féderation an, wih-
rend die unter franzosischer Leitung stehenden Eisenbahngesellschaften,
wie alle iibrigen franzosischen Arbeitgeber, sie ablehnen. Die aus den Be-
strebungen nach nationaler Autonomie entstehenden Spannungen und Kon-
flikte beschrianken sich daher nicht nur auf das Gebiet, auf dem Beriih-
rungspunkte zwischen den politischen Kraften Tunesiens und Frankreichs
bestehen, sondern zeitigen auch Auswirkungen auf die Beziehungen zwi-
schen tunesischen Gewerkschaften und franzdsischen Arbeitgebern.

Ferner besteht in Tunesien ein bisher ungelstes organisationstechnisches
Problem. Die nichtkommunistischen européischen Eisenbahner des Lan-
des sind entweder Mitglieder der tunesischen Gewerkschaft oder unorga-
nisiert, Es bestehen Projekte, eine weitere freie Gewerkschaft der Eisen-
bahner ins Leben zu rufen. Das Exekutivkomitee der ITF unterstiitzt diese
Projekte nicht, sondern vertritt die Ansicht, daB tunesische und europédische
Eisenbahner gemeinsam in einer einzigen freien Gewerkschaft organisiert
sein sollten.

Ostafrikanische Eisenbahner

Im Januar 1953 bat die ostafrikanische Gewerkschaft asiatischer Eisen-
bahner das Sekretariat um Hilfe. Die britische Regierung hatte eine Kom-~
mission zur Untersuchung der Gehélter und Arbeitsverhiltnisse der Be-
amten in Ostafrika eingesetzt. Die Eisenbahner waren im Arbeitsaufirag
der Kommission nicht erwihnt, weil beschlossen worden war, dafl die Eisen~
bahnverwaltung der Gehaltskommission eigene Vorschlidge unterbreiten
wiirde. Die Eisenbahnergewerkschaften hétten keinen direkten Zugang zu
der Kommission erhalten sollen, sondern hitten nur der Eisenbahnver-
waltung Eingaben unterbreiten kénnen.

Um Vorstellungen beim Kolonialamt zu unternehmen, nahmen wir die
Hilfe eines Eisenbahner-Parlamentariers, D, T. Jones von der NUR, in
Anspruch. Er fiihrte eine umfangreiche Korrespondenz mit dem verant-
wortlichen Minister und legte ihm immer und immer wieder die Auffas-
sung der ITF dar, daf3 die Eisenbahner in Ostafrika das Recht haben, ent~
weder als Arbeiter oder als Beamte behandelt zu werden, Wenn sie, wie
bisher, als Beamte Zu gelten haben, sollten sie allen andern Beamten gleich-
gestellt sein und ihre Forderungen der Gehaltskommission vorlegen kén-
nen, ohne daf3 ihr Fall durch Arbeitgebervorschlige préajudiziert wird.
Werden sie dagegen als Arbeiter betrachtet, dann sollte ihre Gewerkschaft
das Recht haben, alle den Arbeitergewerkschaften zur Verfiigung stehen-
den Mittel einschliefllich Kollektivverhandlungen und Streikrecht zu ver-
wenden.
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Nach lingerem Zogern entsprachen das Kolonialamt und die Regierung
der Kolonie der Forderung und beschlossen, die Eisenbahnergewerkschaf-
ten Ostafrikas denen anderer Beamten gleichzustellen. Aus der Korrespon-
denz war allerdings zu enfnehmen, daB die Verhandlungsordnungen
und -verfahren bei den Bahnen viel zu wiinschen {ibriglassen, und es
ist anzunehmen, daB weitere Vorstellungen erforderlich sein werden.

Hafenarbeiter Ostafrikas :

Im April 1952 unternahmen der britische Gewerkschaftsbund und die ITF
Vorstellungen bei der Regierung von Kenya und beschwerten sich iiber
1. die Nichtanerkennung der Gewerkschaft durch die Arbeitgeber im Hafen
von Mombasa; 2. die MaBregelung dreier fithrender Gewerkschaftler; 3. iber-
miBige Uberstunden. Die Regierung von Kenya antwortete im Mai, dal
sie nicht in der Lage sei, die Arbeitgeber zur Anerkennung der Gewerk-
schaft zu zwingen, aber von ihrem Einflu} Gebrauch mache, um die Schaf-
fung geordneter Arbeitsbeziehungen herbeizufiihren. Nach Auffassung der
Regierung war nicht bewiesen, dafl MaBregelungen vorgekommen sind.
Die Regierung anerkannte, daB im Hafen von Mombasa zu lange Uber-
stunden geleistet werden, erklirte aber auch, daB3 der Hafen fiir seinen
Verkehr viel zu klein ist und an geschulten Hafenarbeitern Mangel
herrscht. Die Regierung erklérte, sie sei bestrebt, die Hafeneinrichtungen
zu verbessern und die Zahl der Arbeitskrifte zu erhthen.

Einer der gemaliregelten Gewerkschaftsfilhrer meldete uns im Septem-
ber, daB die Uberzeit bedeutend herabgesetzt worden sei. Er fligte hinzu,
dafl es den Arbeitern nicht besser gehe, weil die Grundléhne nicht erhéht
worden seien. Aus diesem Bericht ging weiter hervor, daf die Gewerk-
schaft praktisch aufgehort hat, zu bestehen.

Verband der Eisenbahner von Uruguay

Da uns bekannt war, daf diese Organisation sich infolge von Repressalien,
die die Regierung von Uruguay anldBllich von Streiks ergriffen hatte, die
am Anfang des laufenden Jahres stattgefunden hatten, in einer schwieri-
gen Lage befand, fragten wir den Verband im September 1953, ob wir
irgendwelche Unterstlitzung gewdhren koénnten.

Es freut uns berichten zu kénnen, dall uns der Verband am 10. November
mitteilte, die Schwierigkeiten wéiren liberwunden worden, so da3 vorliufig
keine Notwendigkeit bestiinde, uns um unsere Hilfe zu ersuchen.

Uruguayische Transportarbeiter

Mit Schreiben vom 18. September 1952 ersuchte uns der uns angeschlos-
sene uruguayische Eisenbahnerverband um moralische Unterstiitzung der
Transportarbeiter von Montevideo, die nach lingeren, erfolglosen Ver-
handlungen am 11. September in den Lohnstreik getreten waren.

Zu derselben Zeit brach in einer Textilfabrik ein kleiner Konflikt aus und
die Behdrden entdeckten, dafl er von peronistischen Agenten angezettelt
worden war. Dieser Umstand veranlalite die Regierung, sofortige Sicher-
heitsmaBinahmen zu treffen, die die Unterdriickung der persénlichen Rechte
und Garantien mit sich brachten. Die Versammlungen zahlreicher Gewerk-
schaften wurden verboten, die gewerkschaftlichen Biiros geschlossen und
die Leiter der streikenden Gewerkschaften, darunter diejenigen der Ge-
werkschaft des Personals der Personenverkehrsbetriebe, verhaftet. Infol-
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gedessen riefen andere Gewerkschaften Sympathiestreiks aus und die Re-
gierung bot die Truppen auf.

Auf Ersuchen des Eisenbahnerverbandes sandten wir dem Prisidenten
der Republik ein Telegramm und gaben darin der Auffassung Ausdruck,
daf die ergriffenen SicherheitsmaBnahmen iiberirieben seien, weil sie zu
der Verhaftung von Gewerkschaftsfithrern und der Unterbrechung der
normalen Gewerkschaftsarbeit gefithrt hitten. Wir verlangten die sofortige
Freilassung der verhafteten Leiter der Gewerkschaft des Personals der
Personenverkehrsbetriebe und die Wiederherstellung des normalen Funk-
tionierens der Gewerkschaften. .

Streiks in Frankreich

AnléBlich der Streikwelle im vergangenen Juli und August 1953 in Frank-
reich war der Generalsekretér zweimal dorthin gefahren. Das erstemal
reiste er gemeinsam mit dem Generalsekretir des IBFG, Kollege Olden-
broek, und das zweitemal mit dem Vorsitzenden der Eisenbahnersektion
der ITF, Kollege G. Devaux. Der lefztere verblieb in Pafis, um unserm
franzosischen Mitgliedsverband der Eisenbahner behilflich zu sein. Der .
Streik endete jedoch einige Tage spéter. Diese Streiks gaben Anlaf3 zu der
Auffassung, dal eine Geste von seiten der ITF am Platze war und
es wurde eine Pressemitteilung herausgegeben, in der die reaktiondre
Sozialpolitik der franzosischen Regierung bedauert wurde, die fir die Un-
ruhe unter der franzdsischen Arbeiterschaft verantwortlich war und die
Solidaritdt der ITF mit ihren franzosischen Kollegen zum Ausdruck ge-
bracht wurde.

Hafenarbeiter in Zypern

Am 27. Oktober 1952 erhielten wir vom IBFG ein Schreiben, in dem ein
Telegramm seiner angeschlossenen Organisation in Zypern angefiihrt
wurde, mit dem Inhalt, dafl in Limassol 350 Leichter- und Hafenarbeiter
streikten und die Lage verzweifelt sei. Die im Telegramm enthaltene In-
formation war fiir eine richtige Wiirdigung des Sachverhalts zu spéirlich,
weshalb wir antworteten, dall die ITF infolge ungeniigender Informatio-
nen nicht beurteilen kénne, ob eine internationale Solidaritétsaktion an-
gezeigt sei.

Am 6. November erhielten wir vom IBFG volleren Bescheid, aus dem her-
vorging, daB3 es sich um eine echte Arbeitsstreitigkeit handelte. Es zeigte
sich, da3 die Gewerkschaft der Leichterbesatzungen von Limassol im
August 1952 durch einen fiinftigigen Streik einen Xollektivvertrag errun-
gen hatte. Der Konflikt im Oktober war das Ergebnis systematischer Ver-
letzungen des Tarifvertrages durch die Arbeitgeber gewesen. Die Hafen-
arbeiter von Limassol hatten sich dem Streik zur Unterstiitzung der Leich-
terbesatzungen angeschlossen und die Reeder waren gezwungen gewesen,
ihre Schiffe nach Famagusta, dem andern Hafen in Zypern, umzuleiten.
Zwischen dem 18, und 24. Oktober fanden auf Initiative des Arbeitskom-
missars der Regierung von Zypern Verhandlungen statt, die jedoch zu kei-
nem Ergebnis fiihrten. Nach dreiwdchigem Streik befand sich die Gewerk-
schaft in bedeufenden finanziellen Schwierigkeiten. Kommunistische Ele-
mente in Zypern hatten den WGB mobilisiert, der Beistand und finanzielle
Unterstiitzung versprochen hatte.

Nach Prifung der Tatsachen zogen wir den Schluf3, dafl eine Sympathie-
aktion zunichst in Zypern selber, d. h. durch die Hafenarbeiter von Fama-
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gusta, zu unternehmen war und dafl nur dann, wenn diese Ausdehnung
des Konfliktes sich als ungeniigend erweisen sollte, ein Grund vorliegen
wilirde, Aktionen aufBlerhalb Zyperns,vermutlich in Griechenland, Agypten
und in der Tirkei, in Erwdgung zu ziehen, In den letzteren beiden Lin-
dern hat die ITF keinen Einflu unter den Hafenarbeitern, und in Anbe-
tracht der engen Beziehungen zwischen den Gewerkschaften in Zypern
und denen in Griechenland hétten wahrscheinlich Schritte in Griechenland
ohne Eingreifen der ITF unternommen werden kénnen.

Infolgedessen setzten wir den. IBFG im Einvernehmen mit dem Vorsitzenden
des GA davon in Kenntnis, daf3 die am Konflikt beteiligte Hafenarbeiter-
gewerkschaft der ITF nicht angehdre und daB die Auseinandersetzung
selber keine ausreichenden Griinde liefere, Solidaritdtsaktionen in Héfen
auBerhalb Zyperns durchzufiihren. Wir fiigten hinzu, daB wir vernommen
hitten, dal der britische Gewerkschaftsbund sich an das Kolonialamt ge-
wandt habe und dafl weitere Vorstellungen der ITF bei derselben Behorde
die Wirkung des Schrittes des Gewerkschaftsbundes nicht erhéhen wiirden..
SchlieBlich erkldrten wir, daB wir keinen finanziellen Beistand leisten
konnten, weil dieser in der Regel den angeschlossenen Organisationen vor-
behalten sei.

Im Januar 1953 leitete der IBFG ein Ansuchen des Arbeiterverbandes von
Zypern an uns weiter, in dem diese Organisation um Ratschlige hinsicht-
lich eines Gesetzentwurfs zur Regelung der Arbeitsbedingungen der Ha-
fenarbeiter ersuchte. Aus einem Studium des Dokumentes der Regierung
ergab sich, dal mehrere ungeeignete Bestimmungen in Aussicht genom-
men waren, und wir erteilten dem Arbeiterverband von Zypern Ratschléige
in bezug auf die Anderungen des Gesetzentwurfs, fiir die er sich ein-
setzen sollte.

Seafarers’ International Union of North America — Canadian District

Das kanadische Distriktbiiro der Seafarers’ International Union of North
America teilte uns am 29. September 1953 mit, dafi seine Mitglieder zu-
gunsten eines Streiks auf kanadischen Hochseeschiffen gestimmt hitten,
der am 28. September beginnen sollte, und ersuchte uns um Unterstiitzung.
Wir telegrafierten um weitere Informationen, und aus der Antwort ging
hervor, da3 der Verband seit sieben Monaten erfolglose Verhandlungen
{iber Lohnerhdhungen und Einfiihrung der 40-Stunden-Woche gefiithrt
hatte und seine Forderungen abgewiesen worden waren, zunéchst auf Ver-
handlungen mit den Schiffahrtsgesellschaften und danach von einem
Schlichtungsamt.

DemgemiB ersuchten wir unsere angeschlossenen Verbénde der Hafen-
arbeiter und Seeleute am 6. Oktober mittels Rundschreiben um ihre Unter-
stiitzung und schlossen eine Liste der vom Streik betroffenen Schiffe bei.
Eine weitere Aktion der ITF erlibrigte sich, da der Streik am 23. Oktober
mit einem fiir den Verband ziemlich zufriedenstellendem Ergebnis endete.
Der Vizeprisident des kanadischen Diktrikts, Kollege Hal C. Banks, brachte
in seinem Schreiben vom 27. Oktober seine Anerkennung fiir die von uns
gewihrte Unterstiitzung zum Ausdruck.

Indische Schiffsoffiziere

Im August 1952 teilte uns die Maritime Union of India mit, daB in ihren
Lohnverhandlungen mit der Scindia Company, der wichtigsten indischen
Reederei, eine Krise eingetreten sei, Es schien, dafl3 die indischen Reeder
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entschlossen waren, allen Forderungen Widerstand zu leisten, und die Ge-
werkschaft fiirchtete, zum Mittel des Streiks greifen zu miissen. Die
Schiffsoffiziers-Gewerkschaften der ITF wurden von dieser Lage in Kennt-
nis gesetzt und aufgefordert, die Anwerbung von Offizieren fiir Streik-
brecherdienste zu verhindern.

Als der Generalsekretir der ITF im Oktober 1952 in Bombay eintraf, waren
die Diskussionen zwischen der Gewerkschaft und der Scindia Company
immer noch vollig festgefahren, Im Einvernehmen mit dem Vorstand der
Maritime Union of India gelang es ihm, die beiden Parteien wiederum am
Konferenztisch zusammenzufiihren, und der drohende Streik wurde ver-
mieden.

Eisenbahner von Trinidad und Tobago

Im Oktober 1951 sandte uns der Rat der Transportarbeiter von Trinidad
und Tobago den Entwurf einer Verordnung beziiglich der Verwaltung der
in Regierungsbesitz befindlichen Eisenbahnen dieser Kolonie und- erkun-
digte sich nach unserer Meinung und unserm Rat. Das Studium des Ent-
wurfs ergab, dall keine befriedigenden Vorkehrungen fiir die Festlegung
der Arbeitsbedingungen vorgesehen waren, und wir empfahlen dem
Rat an, die Einfiigung einer Bestimmung &hnlich der im britischen
Verkehrsgesetz von 1947 enthaltenend zu fordern. Mit einer &hnlichen An-
regung wandten wir uns an das Kolonialamt in London. Mit Schreiben
vom 30. August 1952 setzte uns letzteres davon in Kenninis, daB der end-
giiltige Text der Verordnung folgende Bestimmung enthielt:

»4. Es ist die Pflicht der Verwaltung, aufer wenn sie sich iiberzeugt
hat, daf3 eine geeignete Ordnung zur Verwirklichung der Zwecke
dieses Abschnitts besteht, mit der Verwaltung geeignet erschei-
nenden Organisationen Beratungen im Hinblick auf den Ab-
schluf3 solcher Vereinbarungen anzubaohnen, die den Parteien
wiinschenswert erscheinen zum Zwecke der Errichtung und Auf-
rechterhaltung von Einrichtungen fiir

a) die Regelung der Arbeitsbedingungen der von der Verwal-
tung beschiftigten Personen auf dem Verhandlungswege;

b) die Férderung von Mapfnahmen, welche Sicherheit, Gesund-
heit und Wohlfahrt der von der Verwaltung beschdftigten
Personen beriihren, sowie von Besprechungen iiber andere
Fragen gemeinsamen Interesses fir die Verwaltung und
diese Personen, einschliefilich der Leistungsfihigkeit des
Eisenbahnbetriebes.

Der Rat der Transportarbeiter war liber das Ergebnis sehr erfreut und
hat seinen Dank fiir die ihm gewihrte fachliche und politische Hilfe aus-
gesprochen. '

Verband des Personals der zivilen Lufifahrt von Kuba

Anfang August 1953 ersuchie uns der Verband um Unterstiilzung seiner
Forderung, daB Arbeitnehmern von zwei privaten Gesellschaften, die einen
Militarflughafen beniitzen, die gleichen Rechte eingeriumt werden sollten
wie dem Personal von kubanischen Zivilflughifen. Wir ersuchten den Pri-
sidenten der Republik Kuba und angeschlossene sowie andere, freundlich
gesinnte Verbinde in lateinamerikanischen Ldndern auf schriftlichem
Wege, bei der kubanischen Regierung in diesem Sinne vorstellig zu werden.
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Wie wir erfahren, haben die brasilianischen Verbédnde des Personals der
zivilen Luftfahrt unserm Ansuchen Folge geleistet.

Von Calixto Sanchez Whyte, Generalsekretar des Verbandes, erhielten wir
ein vom 1. Oktober datiertes Schreiben, in dem er seine ,tiefe Dankbar-
keit“ flir unsere ,hochst wirksamen Bemiihungen® zum Ausdruck bringt
und erklirt, die kubanische Regierung scheine geneigt zu sein, dieser An-
gelegenheit ihre Aufmerksamkeit zuzuwenden, da Verhandlungen zwi-
schen dem kubanischen Arbeitsminister und dem Verband aufgenommen
worden waren.

Der Achtstundentag bei den griechischen Eisenbahnen

Trotz des Druckes, den die ITF seit mehreren Jahren auf die griechische
Regierung ausiibt, gibt es — wie die Regierung selbst erklart — noch immer
rund 3000 griechische Eisenbahner, denen die Vorteile des Achtstundentages
nicht zugute kommen.

Auf der Internationalen Arbeitskonferenz 1952 berichtete der Vertreter
der griechischen Regierung, dall der Entwurf eines Erlasses iiber die Ar-
beitszeit bei den Eisenbahnern bereits fertiggestellt war und mit der
Bekanntmachung dieses Erlasses in der nahen Zukunft gerechnet werden
konnte. Auf unserem Kongrefy in Stockholm wurde jedoch mitgeteilt, dafl
dieses Versprechen nicht eingehalten worden war. Der Kongrel3 billigte
eine Protestresolution, von der die griechische Regierung in Xenntnis ge-
setzt wurde, auf die jedoch keine Antwort erfolgte. Auf der Internationa-
len Arbeitskonferenz im Juni 1953 wurde diese Angelegenheit neuerdings
zur Sprache gebracht, die griechische Regierung berief sich jedoch als Ent-
schuldigung auf finanzielle Schwierigkeiten. Leider wurde diese Entschul-
digung von einer aus Vertretern der Regierungen und Arbeitgeber be-
stehenden Mehrheit im Ausschufl fiir die Durchfiihrung von Konventionen
gebilligt.

Auf der Internationalen Eisenbahnerkonferenz der ITF vom 26. bis 31.
Oktober 1953 in Rom wurde die folgende Resolution angenommen:

,Die vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom tagende Internationale Eisen-
bahnerkonferenz der Internationalen Transportarbeiter-Foéderation bringt
unter Bezughahme auf die Resolution des ITF-Kongresses 1952 ihre Em-
porung dariiber zum Ausdruck, daB die griechische Regierung mit dem
Vorwand finanzieller Schwierigkeiten 3000 ‘griechischen Eisenbahnern den
Achtstundentag vorenthalt.

Die Konferenz erinnert daran, daf Griechenland nicht nur das Internatio-
nale Arbeitsilibereinkommen des Jahres 1919 {iber den Achtstundentag rati-
fiziert hat, sondern dafl auch der griechische Vertreter auf den Internatio-
nalen Arbeitskonferenzen 1951 und 1952 das Versprechen abgegeben hat,
binnen kurzer Frist den Achtstundentag in allen Zweigen des Eisenbahn-
betriebes wiedereinzufiihren.

Die Konferenz fordert die griechische Regierung aufs neue auf, ihren Ver-
pflichtungen endlich nachzukommen und ihr Wort einzuhalten.«

Afrikanische Eisenbahner Rhodesiens

Die drei Gebiete Bechuanaland, Siidrhodesien und Nordrhodesien werden
von einem einzigen Eisenbahnunternehmen bedient. Der parititische Be-
triebsausschufl der rhodesischen Bahnen hitte Ende Januar 1953 in Bula-
wayo zusammentreten sollen, doch untersagten die slidrhodesischen Behér-

62



den dem Prisidenten der nordrhodesischen afrikanischen Eisenbahner-
gewerkschaft das Betreten ihres Gebietes. Unter diesen Umstdnden wei-
gerte sich die slidrhodesische afrikanische Eisenbahnergewerkschaft, an
der Tagung des paritédtischen Ausschusses teilzunehmen, die infolgedessen
abgesagt wurde. Wir standen in schriftlicher Verbindung mit der nord-
rhodesischen Regierung, die erkldrte, dafl die Angelegenheit zwischen den
beiden beteiligten Regierungen besprachen worden wéire und dafi man
hoffte, dai einer Vereinbarung zugestimmt wiirde, durch die das richtige
Funktionieren des Ausschusses gewihrleistet werden wiirde.

Verband der mexikanischen Verkehrspilﬂfen

‘Wie erinnerlich sein wird, billigte unser Stockholmer Kongrefl eine Resolu-
tion, in der gegen die Weigerung der Mexican Aviation Company Protest
erhoben wurde, den Verband der mexikanischen Verkehrspiloten als Ver-
tretungsorgan des Personals anzuerkennen, sowie gegen die Weigerung
des mexikanischen Arbeitsministers, dem Verband die einer Gewerkschaft
gesetzlich zustehenden Verhandlungsbefugnisse einzuridumen.

Gemif dem in der Resolution enthaltenen Auftrag wurde sie dem mexi-
kanischen Prisidenten, dem Arbeitsminister und dem Obersten Gerichts-
hof zur Kenntnis gebracht. Lediglich der letztere antwortete, und zwar, dafl
diese Angelegenheit auf dem normalen Instanzenwege behandelt werde.
Eine weitere Mitteilung ist nicht eingegangen.

Im Mai 1953 setzten wir uns in dieser Angelegenheit mit ORIT, der latein-
amerikanischen Regionalorganisation des IBFG, in Verbindung. ORIT ist
seither mit dem Verband der Piloten in Verbindung gestanden, bis Ende
1953 sind jedoch keine konkreten Resulfate zu verzeichnen gewesen.

Der Verband mochte der ITF beitreten, hilt dies jedoch nicht fiir ratsam,
bevor er den gesetzlichen Status einer Gewerkschaft zugebilligt erhilt, wo-
durch seine Mitglieder in gewissem Mafle vor Mafliregelungen geschiitzt
sein wiirden. Dieser Status wurde dem Verband eigentlich bereits 1936
zuerkannt, spiter jedoch wieder entzogen, was, wie verlautet, dem Druck
zuzuschreiben war, den die Luffverkehrsgesellschaft auf die Regierung
ausiibte.
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folgte Personalpolitik die Beschiftigung von weiblichen Arbeitnehmern
ausschlieBt, ergab sich zu unserm groflen Bedauern die Notwendigkeit, das
Anstellungsverhdltnis von Frau Kamdar, der bisherigen Sekretdrin des
Kollegen Soares, zu beendigen,

Indische Seeleute

AnliBlich der Tagung des Paritédtischen Seefahrtsausschusses (Joint Mari-
time Commission — JMC) der IAO im Mai 1952 in Genf hatte der General-
sekretdr Gelegenheit, mit den Kollegen J. F. Soares, Regionalvertreter der
ITF in Bombay, und Aftab Ali, die Lage der Seeleutebewegung in ihren
beiden Lindern zu besprechen, die sich aus der Teilung Indiens ergeben
hatte. Es zeigte sich, daB frotz der Bemiihungen der Kommunisten, die
Bewegung in die Hénde zu bekommen, eine Verbesserung der Lage zu
verzeichnen war, die Zahl der Gewerkschaften aber viel zu groB ist. Be-
friedigend war die Feststellung, daff Aussichten auf eine Zusammenarbeit
zwischen den Seeleuten der beiden Linder besteht, sofern sich in den ein-
zelnen Lindern eine grofere Einheit erzielen 148t.

Eine Anregung, daBl Bestrebungen unternommen werden soliten, sowohl
in Indien als auch in Pakistan nationale Seemannsorganisationen zu bilden,
wurde begriit und man vertrat die Ansicht, daBl die Beteiligung eines
Vertreters der ITF an den Verhandlungen fiir den Erfolg der Pline be-
sonders wichtig sein wiirde.

Nach einleitender Abklirung der Angelegenheit wurde dem GA der ITF im
Oktober 1952 ein Bericht vorgelegt, und nach Konsultierung des Priasidenten
und Vizeprésidenten der ITF beaufiragte der GA den Generalsekretir, nach
Indien zu reisen, um zu sehen, was sich tun lief3,

Inzwischen vernahm man, daB Kollege J. H. Oldenbroek, Generalsekretir
des IBF@G, ebenfalls vor der Abreise nach Indien stand, um in Kalkutta die
asiatische Gewerkschaftsschule zu erdffnen. Es wurde vereinbart, da3 die
beiden Generalsekretéire miteinander reisen und die Gelegenheit beniitzen
sollen, Agypten zur Untersuchung der dortigen Verhiltnisse einen Besuch
abzustatten. Am 21. Oktober reisten sie auf dem Luftwege ab und am
14, November kehrte der Generalsekretér der ITF zurlick.

In Bombay fand er unter den Leitern der vier an den Besprechungen teil-
nehmenden Seemannsorganisationen Bereitschaft zur Zusammenarbeit, und
nach einer Reihe von Sitzungen wurde eine Einigung {iber den Grundsatz
der Bildung einer landesumfassenden Seemannsorganisation erzielt. Auch
wurde beschlossen, daBl eine aus vier Mitgliedern bestehende Abordnung
den Generalsekretédr nach Kalkutta begleiten sollte, um dieselbe Frage mit
den dortigen demokratischen Gewerkschaften zu besprechen.

Wihrend des dreitidgigen Aufenthalts in Kalkutta fanden drei Sitzungen
statt, an denen fdiber 20 Vertreter von etwa 10 verschiedenen Seemanns-
gruppen teilnahmen. Auch hier wurde ein Einverstdndnis erzielt {iber die
grundsétzliche Bildung einer nationalen Seemannsorganisation und ein
Vorbereitender Ausschufl wurde mit der Ausarbeitung von Satzungen und
den Vorkehrungen zur Abhaltung eines nationalen Griindungskongresses
entweder in Bombay oder Kalkutta, woméglich im Mirz oder April 1953,
beauftragt.

Bei den Vorbereitungsarbeiten trat jedoch eine gewisse Verzdgerung ein,
und der Kongref3 fand tatséchlich erst vom 9. bis einschlieSlich 11, Mai 1953
in Bombay statt.
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Diesem Kongre3 wohnte unser Generalsekretir bei, und er beteiligte sich
an den Diskussionen tiber die Vorkehrungen fiir den Kongref8 und die end-
gliltige Fassung des Entwurfs der Statuten, Anwesend war ferner Kollege
W. Dorchain, unser Vertreter in den Vereinigten Staaten, der Mitte April
nach Indien delegiert worden war, um an den einleitenden Diskussionen
und der organisatorischen Vorbereitung:des Kongresses teilzunehmen.

Der Kongref3 als solcher war von unbéstrittenem Erfolg begleitet. Etwa
100 Delegierte der verschiedenen Verbdnde der Seeleute in Bombay, Kal-
kutta und Surat waren anwesend, und es entwickelte sich eine sehr enthu-
siastische Atmosphire, die gute Aussichten fur die Zukunft zu eréffnen
schien. Als unser Generalrat am 1. und 2. Juli 1953 in Kopenhagen zusam-~
mentrat, bewilligte er daher die Fortsetzung der begonnenen Arbeit und
Deckung der damit verbundenen Ausgaben, einschlieBlich der bereits er-
folgten, von ungefihr 4.325 £. Aus diesen Mitteln sollten die Kosten der
Organisation des Kongresses, der Einrichtung des Biiros der neuen Fode-
ration und ein Teil der Gehélter fiir eine Zeit von sechs Monaten bestritten
werden.

Man dachte an ein #hnliches Projekt fiir Pakistan und auch an gemeinsame
Arrangements zum Zwecke der Fithlungnahme mit indischen und pakista-
nischen, auf britischen Schiffen beschiftigten Seeleuten wihrend ihres
Aufenthaltes in britischen Hifen.,

Leider muB berichtet werden, da3 die Erwartungen durch die tatséichliche
Entwicklung der Lage nicht erfiillt worden sind. So ergab sich eine Reihe
von Schwierigkeiten, die z. T. der Situation als solcher innewohnten und
z. T. personlicher Natur waren, und bis Ende 1953 hatte nur eine der wichtig-
sten Organisationen inBombay ihren Beitrittzur Foderation endgliliig ratifi-
ziert, wihrend aus den Plénen, den Einflu der Fdderation auf Kalkutta
auszudehnen, ebenfalls vorldufig nichts geworden war. Aus diesem Grunde
wurde der BeschluB3 gefait, der Foderation bis auf weiteres keinen finan-
ziellen Beistand zu gewidhren, Wir haben jedoch nicht die Hoffnung auf-
gegeben, dal wir anlédBlich der Zusammenkunft unseres Kongresses in Lon-
don in der Lage sein werden, einen etwas opiimistischeren Bericht zu
erstatten.

Pakistanische Seeleute

Wihrend der Berichtszeit sind wir auch an der Schaffung einer einheit-
lichen Struktur der Gewerkschaftsbewegung der Seeleute in Pakistan
interessiert gewesen. Das Problem wurde dadurch komplizierter, dal das
Land in zwei weit auseinanderliegende Teile zerfillt, Ostpakistan und
Westpakistan, und daB3 die Mehrheit der pakistanischen Seeleute in indi-
schen Hifen Beschiftigung suchen mug.

Der Generalsekretir der ITF hatte anliBlich seines ersten Besuches des
indischen Kontinents beabsichtigt, sich nach Karachi in Westpakistan und
Chittagong in Ostpakistan zu begeben, was jedoch infolge von Verkehrs~
schwierigkeiten unmoglich war. Er traf jedoch in Kalkutfa mit dem Kol-
legen Aftab Ali zusammen und war in der Lage, die Situation im allge-
meinen und die kiinftigen Aussichten mit ihm zu besprechen. Spéter
(Januar 1953) erhielten wir ein Schreiben des Kollegen Aftab Ali, in dem
er (iber einen neugegriindeten Verband der Seeleute in Khulna, ungeféhr
40 Meilen von Kalkutta, berichtete. Anscheinend besteht die Absicht, aus
diesem Hafen in einem spéteren Zeitpunkt ein wichtiges Schiffahrtszentrum
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zu machen und dann wird es den pakistanischen Seeleuten (die ungefdhr
80 Prozent der Seeleute von Kalkutta stellen) moglich sein, in ihrem eigenen
Lande zu wohnen und von ihrer eigenen Gewerkschaft betreut zu werden.
Auf seiner Sitzung im Februar 1953 in London erwog unser Exekutiv-
komitee diese Angelegenheit und beschloB, dem Seeleuteverband von
Khulna eine Subvention von 2000 £ als Beitrag zu den Kosten der Er-
werbung bzw. des Baues von Burordumlichkeiten fir den Hauptsitz dieses
Verbandes zu bewilligen. Seither sind betrichtliche Fortschritte zu ver-
zeichnen gewesen und am 27. und 28. September 1953 konnte der General-
sekretdr der ITF dem Griindungskongref§ der Foderation der Seeleute von
Pakistan beiwohnen, der in Karachi stattfand. Zum Présidenten der neuen
Foderation wurde Kollege Affab Ali gewidhlt. Die Foderation beschlof,
der ITF beizutreten und offizielle Verhandlungen mit der Indischen Fode-
ration der Seeleute liber die Errichtung einer gemeinsamen Organisation
in Grofibritannien aufzunehmen, die die Interessen ihrer Mitglieder wahr-
nehmen sollte.

Der Kongre3 wurde vom pakistanischen Ministerprasidenten Mohammed
Ali eroffnet.

Asiatische Eisenbahner

Waihrend seines Aufenthaltls in Indien im Oktober 1952 besuchte der Gene-
ralsekretir den Hauptsitz der All-India Railwaymen’s Federation (nun-
mehr als Ergebnis einer Fusion mit der Indian National Railway Workers’
Federation im Juni 1953 ,,National Federation of Indian Railwaymen* ge-
nannt). Er stattete den Eisenbahnwerkstétten einen Besuch ab, hatte eine
Unterredung mit den Mitgliedern des Rates der Fdderation und nahm an
einer Freiluftversammlung von Eisenbahnern teil. Aulerdem hatte er Be-
sprechungen mit Kollegen Guruswami, Generalsekretér der AIRF, die dem
Zwecke dienten, zu untersuchen, ob eine Intensivierung der Tiatigkeit der
ITF unter den asiatischen Eisenbahnern wiinschenswert wére und iiber
die Moglichkeit der Veranstaltung einer Asiatischen Eisenbahnerkonferenz
unfer den Auspizien der ITF zu beraten.

Unser Geschidftsfiihrender Ausschuf3 beschiftigte sich mit dieser Ange-
legenheit anlifilich seiner Sitzung am 19, Januar 1953 und beschlof, Kol-
legen Guruswami zu ersuchen, eine Rundreise durch die verschiedenen
asiatischen Lander zu unternehmen, um herauszufinden, welche Organisa-
tionen fiir die Teilnahme an einer solchen Konferenz in Betracht kimen.
Einen Monat spéter billigte das in London versammelte Exekutivkomitee
im Prinzip die Einberufung der Konferenz,

Kollege Guruswami begann seine Reise am 23. April und besuchte Hong-
kong, die Philippinen, Thailand und Birma. Es gelang ihm, Kontakte mit
einer Reihe von Organisationen herzustellen, mit denen wir bis dahin
nicht in Verbindung standen, und die Awussichten auf eine erfolgreiche
Eisenbahnerkonferenz schienen gilinstig zu sein, vorausgesetzt, da3 sie im
September im Zusammenhang mit der geplanten Konferenz der TAO in
Tokio abgehalten werden konnte.

Wir hatten die entsprechenden Vorbereitungen getroffen, aber infolge des
verspiteten Eintreffens der erforderlichen Einladung von seiten des japa-
nischen Eisenbahnerverbandes mufiten wir Mitte August zu unserem Be-
dauern den Beschlufi fassen, die Konferenz auf einen spiteren Zeitpunkt
zu verlegen, Auf seiner Sitzung im November fafite der Geschiftstiihrende
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Ausschul den Beschlufl, das Projekt einer Asiatischen Eisenbahnerkon-
ferenz vorldufig fallen zu lassen und die Einberufung einer Allgemeinen
Asiatischen Transportarbeiterkonferenz in einem spéiteren Zeitpunkt zu
erwigen.

Afrika g
Siehe Bericht iiber afrikanische Eisenbe_xhner in Rhodesien, Seite 35.
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VIl. Internationale Gewerkschaftsfragen

Beziehungen zwischen dem IBFG und den Internationalen
Berufssekretariaten

Der Generalsekretir und Kollege Jahn nahmen am 28. Juni 1952 in Berlin
an einer gemeinsamen Tagung des IBFG und der IBS teil. Alle IBS waren
vertreten mit Ausnahme des Internationalen Tabakarbeiterverbandes, des
Weltverbandes der Diamantarbeiter und der Internationalen Féderation
von Industriegewerkschaften und Fabrikarbeiterverbinden.

Besprechungen {iber Methoden der Zusammenarbeit zwischen dem IBFG
und den IBS fiithrten zu der Vereinbarung, den Koordinationsausschuf3 auf-
zulésen und ihn durch einen Verbindungsausschull zu ersetzen, bestehend
aus den Kollegen L. Evans (Internationaler Metallarbeiterbund), W, Spiek-
man (Internationaler Bund der Privatangestellten), E. Bock (Internationale
Vereinigung der Textilarbeiter), O. Becu (Internationale Transportarbeiter-
Foderation) und M. Bolle (Internationale Féderation der Gewerkschaften
des Personals Offentlicher Dienste). Die vier anwesenden Mitglieder des
Verbindungsausschusses (Kollege Bolle war abwesend) traten daraufhin
zusammen und beschlossen, daf3 die Kollegen Spiekman und Becu die IBS
im Exekutivrat des IBFG verireten sollen mit den Kollegen Bock als
erstem, Evans als zweitem und Bolle als drittem Ersatzmann, und daB
Kollege Becu mit Spiekman als Ersatzmann sie im Kleinen Ausschuf3 ver-
treten sowie dafl Kollege Spiekman der Vertreter der IBS in dem Aus-
schufl sein wiirde, der den Regionalfonds des IBFG verwaltet.

Es wurde vereinbart, dal der IBFG als Sekretariat des Verbindungsaus-
schusses wirken wiirde unter der Bedingung, daB die IBS, wenn sie es
wiinschen sollten, aus eigener Initiative zu einer allgemeinen Konferenz
zusammentreten kénnen, ohne dafl ein Vertreter des IBFG anwesend ist.
Auch wurde vereinbart, daf3 die IBS ihre regionale T&tigkeit in Beratung
und Ubereinstimmung mit dem IBFG durchfiihren wiirden.

Der Verbindungsausschuf3 trat am 6. Oktober 1952 in Briissel Zusammen.
Er ernannte den Kollegen Omer Becu zu seinem Vorsitzenden und gab
seine Zustimmung zur Ubernahme der Verwaltungsarbeiten des Aus-
schusses durch das Sekretariat des IBFG.

Nach Priifung der finanziellen Aspekte der Vertretung der IBS in den
leitenden Organen des IBFG beschlo3 der Ausschull einstimmig, den IBS
einen jdhrlichen Beitrag von 1 s je 1000 Mitglieder zu empfehlen. Diese
Gelder werden an den als Sekretariat handelnden IBFG einbezahlt, der
dieser Kasse nur die vom Verbindungsausschu3 beschlossenen Betrége
entnehmen kann. Vorlidufig werden die Auslagen der beiden Vertreter im
Exekutivrat des IBFG, des einen Vertreters im Kleinen Ausschufl und die
Auslagen der Mitglieder des Verbindungsausschusses, die aus dessen Ta-
gungen entstehen, aus dieser Kasse bestritten.

Der Beitrag der ITF fiir 1952, berechnet auf Grund einer finanziellen Mit-
gliedschaft von 4 589 772, belief sich auf 229/10/- £ und der gleiche Beifrag
wurde fiir 1953 geleistet.

Die Frage des Beitritts einzelner Gewerkschaften zum IBFG war wiederum
Gegenstand einer lingeren Aussprache, deren Ergebnis darin bestand, daf,
wenn der IBFG solche Organisationen aufnimmt, es mit dem Ziel geschieht,
eine Vertretung in Lindern zu haben, wo es keine Landeszentrale gibt.
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Man hielt es fiir unwahrscheinlich, daf solche Organisationen um Auf-
nahme in ein IBS ersuchen wirden, sollte der IBFG sie abweisen. Der
IBFG hilt die Gewinnung solcher Ansatzpunkte filir sehr bedeutend in
seinem Kampf gegen Kommunismus und Faschismus. Man war sich einig,
daB diese Frage des direkien Beitritts zum IBFG nur vom Exekutivrat
des IBFG selber entschieden werden kann; denn der IBFG mischt sich nicht
in die internen Angelegenheiten der IBS ein.

Es wurde ferner beschlossen, daf3 der IBFG weiterhin durch regelmiBige
Verdffentlichung der ihm zugestellten  Nachrichten allgemein fiir die IBS
werben soll. )

Das Sekretariat des IBFG wurde ersucht, ein Memorandum tber die Zu-
sammenarbeit zwischen ihm und den IBS auf den Gebieten der Wirt-
schaftsforschung, der Veréffentlichungen und Werbung und des Uber-
setzens und Dolmetschens auszuarbeiten.

Beteiligung der IBS an der regionalen Tii.tigkeit des IBFG

Im Zusammenhang mit der Tagung des IBFG und der IBS Ende Juni in
Berlin fand eine Konferenz statt zur Priifung der Frage der Beteiligung der
IBS an der regionalen Tétigkeit des IBFG. Eine Reihe von IBS hatten be-
reits im Einklang mit der auf der Allgemeinen Konferenz der IBS im
Dezember 1950 gebilligten Resolution Beitrége zum Regionalfonds des
IBFG geleistet. (Wie erinnerlich sein wird, wurde auf der Sitzung des
Generalrats der ITF im Oktober 1951 in Marseille der Beschlufl gefafit, die
Mitgliederorganisationen um Entrichtung eines zusidtzlichen Beitrages von
1 £ im Jahr je 1000 Mitglieder zu ersuchen, wovon die Hilfte dem IBFG als
Beitrag der ITF zu seiner regionalen Arbeit {iberwiesen und die andere
Hilfte fiir die eigene, sehr bedeutende Titigkeit der ITF auf diesem Ge-
biete verwendet werden sollte. Zweck der Diskussion war die versuchs-
weise Festlegung der Rolle der IBS in der regionalen Tatigkeit. Es wurde
betont, dafl die IBS ihre eigene regionale Arbeit ausdehnen miissen und
daB ihre diese Arbeit leistenden Vertreter mit den regionalen Funktioniren
des IBFG zusammenarbeiten solliten. Zur Finanzierung ihrer regionalen
Arbeit kénnten die IBS sich an den Regionalfonds des IBFG wenden, aber
es werde von ihnen auch erwartet, daf3 sie an diesen Fonds weiterhin bei-
{ragen.

Es wurde darauf hingewiesen, daf sowohl die IBS als auch die Landes-
zentralen eine regionale Tatigkeit entfalten, iber die der Regionalfonds-
ausschuB des IBFG nicht informiert ist. In gewissen Lindern kommen
Uberschneidungen zwischen der Tatigkeit solcher Organe und der des
IBFG vor. Die allgemeine Auffassung war, dafi die regionale Téatigkeit der
IBS und die internationale Téatigkeit von Landeszentralen in Beratung und
in Ubereinstimmung mit dem IBFG durchzufiihren ist.

Auf der Sitzung des Generalrats der ITF vom 29, Juni bis 2. Juli 1953 in
Kopenhagen wurde die Frage unserer Beitragsleistung zur regionalen Ar-
beit des IBFG jedoch neuerlich erwogen und man gelangte im Lichte der
inzwischen gemachten Erfahrungen zu der Schluifolgerung, dafl der IBFG
angesichts der Sonderstellung, die die ITF einnahm, nicht in der
Lage war, ihr besonderen Beistand zuteil werden zu lassen, soweit er
regionale Dienste betraf, Aus diesem Grunde wurde der BeschluB3 gefafit,
keine weiteren Beitréige an den Regionalfonds des IBFG zu leisten, sondern
diese Mittel zur Deckung der aus der regionalen Tétigkeit der ITF er-
wachsenden Ausgaben zu verwenden.

71




VIll. Beziehungen zu verschiedenen
internationalen Organisationen

Internationale Arbeitsorganisation:

Die Sitzung des Exekutivkomitees der ITF, die vom 19. bis 21. Februar 1953
in London stattfand, beschiftigte sich mit einem vom Sekretariat ausge-
arbeiteten Bericht, der eine Ubersicht {iber die Titigkeit der IAO enthielt,
soweit sie die in der ITF organisierten Kategorien von Arbeitnehmern be-
traf und in dem die Unzufriedenheit mit den auf diesem Gebiete erzielten
Fortschritten zum Ausdruck gebracht wurde.

Die Kritik richtete sich nicht gegen die Verwaltung der JAO und auch nicht
gegen die Dienste der Organisation, soweit sie die Durchfiihrung von Stu-
dienarbeiten, Verbreitung von Informationen und die Férderung eines
hoheren sozialen Standards im allgemeinen betrafen, sondern vielmehr ge-
gen die Zustinde auf dem Gebiete der Festlegung politischer Richtlinien
und der BeschluBfassung.

Was die Seeleute betraf, wurde Kritik an der Verzogerung des Inkraff-
tretens der neun, im Juni 1946 in Seattle gebilligten Seefahrtskonven-
tionen geiibt. Lediglich bei drei von ihnen konnte mit knapper Miihe die
erforderliche Anzahl von Ratifizierungen erreicht werden, wihrend in be-
zug auf die Ratifizierung der tibrigen Konventionen fast 7 Jahre nach ihrer
Annahme nur dulerst geringe Hoffnung besteht.

Die Seeleute brachten auch ihre Beflirchtungen iiber die Langsamkeit der
Behandlung des Problems der Konkurrenz zum Ausdruck, die sich aus den
Unterschieden in den Arbeitsbedingungen im Seenahverkehr Nordwest-
Europas ergab und von denen wir die IAO nach unserem Stuttgarter Kon-
grel im Juli 1950 offiziell in Kenntnis gesetzt hatten. Die Seefahrtsabtei-
lung der IAO hatte ihre uneingeschrinkte Mitarbeit gewidhrt, und der Ver-
waltungsrat hatte sich aus einem Anlaf3 iiber eine negative Entscheidung
der Joint Maritime Commission hinweggesetzt und sich bereit erklirt,
irgendein zustindiges internationales Organ mit der Behandlung der wirt-
schaftlichen Aspekte des Problems zu beauftragen, wihrend sich die IAO
selbst der sozialen Aspekte annehmen wiirde. Dieser Druck hat jedoch
seither betrdchtlich nachgelassen und an dieser Stelle mufi darauf hinge-
wiesen werden, da83 eine internationale Arbeitskonferenz bereits 1936 eine
Empfehlung billigte, in der die in Frage kommenden Regierungen dringend
aufgefordert wurden, zu versuchen, eine Ldsung des immer wiederkehren-
den Problems zu finden, dem sich die Schiffahrt Nordwest-Europas gegen-
tGbersieht.

Die Hafenarbeiter-Sektion hatte ebenfalls Beschwerden vorzubringen. In
den Jahren 1946 und 1947 hatte sie eine Reihe von Vorschligen ausge-
arbeitet, die den Zweck verfolgten, die gegenwiirtig geltende internationale
Konvention Nr. 32 iiber die Befriebssicherheit in Héfen dem neuesten
Stand anzupassen und die der IAO nach unserem Kongrefi vom Jahre 1948
in Oslo unterbreitet wurden. Diese Organisation beschiftigte sich in ge-
wissen Zeitabstinden mit dieser Angelegenheit und so viel Zeit verging,
daBl die normale zehnjdhrliche Revision der urspriinglichen Konvention
fallig wurde. Im Juni 1951 schlug die IAO vor, es wire vor einer etwaigen
Aktion auf Grund der Vorschlige der ITF wiinschenswert, diese Vorschlige
»und alle librigen, sich durch die Anwendung der technischen Bestim-
mungen der Konvention Nr. 32 ergebenden Fragen“ einer Priifung durch
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Sachverstindige zu unterziehen. Dieser Vorschlag war an sich verniinftig
genug, hitte jedoch schon frither gemacht werden kénnen und so wurde
diese Angelegenheit weiterhin auf die lange Bank geschoben und unsere
Hoffnung, daB sie auf der Tagesordnung der Konferenz von 1953 erschei-
nen wiirde, zunichte gemacht.

Eine weitere Frage, an der die Hafenarbeiter besonders interessiert waren,
betraf die Beschrinkung der Traglasten. Eine Resolution, in der die Ein-
beziehung dieses Punktes in die Tagesordnung einer Session gefordert
wurde, war bereits 1938 von einer Internationalen Arbeitskonferenz ge-~
billigt und von unserer Hafenarbeiter-Sektion auf unserem ersten Nach-
kriegskongreBl 1946 in Ziirich diskutiert und nach unserem Kongref3 von
1948 in Oslo offiziell bei der IAO zur Sprache gebracht worden. Wir ver-
suchten einen kiirzeren Weg dadurch einzusehlagen, dafl wir diese Ange-
legenheit dem Binnenverkehrsausschuf3 im Dezember 1951 in Nervi vor-
legten. Das Ergebnis unserer Bemiihungen war jedoch enttiuschend und
bewies, daB es keinen Zweck hat, derartige wichtige Fragen einem der
industriellen Ausschiisse der IAO vorzulegen, solange sie nicht mehr als
lediglich beratende Befugnisse besitzen.

Der Binnenverkehrsausschul3 ist eine dreigliedrige Korperschaft, so daB
alle Interessengruppen vertreten sind. Alle Beschliisse, denen nach Ansicht
des Ausschusses Aktionen folgen' sollen, bediirfen jedoch zu ihrer Ver-
wirklichung der Behandlung auf dem normalen Verfahrenswege einer
internationalen Arbeitskonferenz. Dadurch wird nicht nur viel Zeit ver-
geudet, sondern es ist auch nur ein kleiner Teil der auf einer solchen Kon-
ferenz anwesenden Delegierten direkt an der jeweils zur Debatte stehen-
den Frage interessiert, In dem erwihnten Bericht wurde angeregt, daf3 viel
Zeit, Arbeit und Miihe durch eine Aufteilung der Konferenz in eine Reihe
von internationalen industriellen Konferenzen erspart werden koénnten,
die ermichtigt sein sollfen, internationale Konventionen fiir ihre ein-
schldgigen Industrien zu diskutieren und zu billigen. Ein #hnliches Ver-
fahren wird in der Tat bereits angewandt, aber nur in sehr langen Zeit-
absténden, und zwar in der Form der Seefahrtssessionen der Internatio-
nalen Arbeitskonferenz.

Ein weiterer Gedanke, der in den Kreisen der Hafenarbeiter von Zeit zu
Zeit aktuell wurde, ist die Koordinierung der Hifen an der Kiste des
Atlantischen Ozeans, des Armelkanals und der Nordsee, um eine unwirt-
schaftliche Konkurrenztitigkeit zwischen ihnen auszuschalten urnd auf der
ersten Session des Binnenverkehrsausschusses im Dezember 1945 wurde
eine Resolution gebilligt, in der den Regierungen nahegelegt wurde, sich
mit dieser Angelegenheit zu beschéftigen und eine Sonderkonferenz der in
Frage kommenden Linder beantragt wurde. Diesem Vorschlag folgte keine
Aktion und auf der vierten Session des Ausschusses im Jahre 1951 in Nervi
brachten wir die Frage der Konkurrenz zwischen den Hifen neuerdings
zur Sprache und richteten an die IAO das Ansuchen, eine Untersuchung
der Arbeitsbedingungen in diesen Hifen anzustellen. Im August 1952 be-
tonten wir neuerdings die Notwendigkeit einer dreigliedrigen regionalen
Konferenz. Unser Antrag wurde jedoch vom Verwaltungsrat im folgenden
November abgewiesen.

Der Bericht enthielt auch Beschwerden {iber die Verzégerung der Behand-
lung von Fragen der Hochseefischer. Im August 1948 hatten wir der TAO
ein ausfiihrliches Programm unterbreitet, das als Grundlage einer infer-
nationalen Konvention liber die Arbeitsbedingungen dieser Kategorie von
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Der IBFG hat gemeinsam mit der Arbeitnehmergruppe im Verwaltungs-
rat des TAA die Verteidigung der Ausschiisse in die Hand genommen, Zu
diesem Zweck veranstaltete er am 5. und 6. Mai 1953 in Briissel eine Kon-
ferenz der beteiligten IBS. An diesen Besprechungen nahm der General-
sekretdr seitens der ITF teil. Die Konferenz bekannte sich zu der Auffas-
sung, daf3 die Ausschiisse wichtige Organe sind, die der internationalen
Gewerkschaftsbewegung zur Verfiigung stehen. Die vertretenen IBS
verpflichteten sich, den Arbeitnehmermitgliedern des IAA-Verwaltungs-
rates eine knappe und gut begriindete Erklirung zuzustellen, die die posi-
tiven Errungenschaften der verschiedenen Ausschiisse aufzeigt.

In diesem Zusammenhang hat der am 1. und 2. Juli 1953 in Kopenhagen
tagende Generalrat folgende Entschliefung angenommen:

Der Generalrat nimmt zur Kenntnis, dal Wortfiihrer der Arbeitgeber
vorschlagen, die Bedeutung und Befugnisse der Industrieausschiisse der
Internationalen Arbeitsorganisation einzuschrinken, und dafl gewisse
Regierungen bereit sind, diese Vorschldge zu unterstiitzen. Er erachtet,
daB diese Bestrebungen zu einer Kampagne gehéren, die auf die Schwi-
chung der Internationalen Arbeitsorganisation abzielt.

Die Internationale Arbeitsorganisation der Vereinten Nationen ist die ein-
zige Institution, die beauftragt ist, der Gerechtigkeit in den Beziehungen
zwischen Arbeitnehmern und Arbeitgebern und in der Sozialgesetzgebung
Geltung zu verschaffen, wie auch den sozialen Fortschritt zu férdern. Um
diese Aufgabe immer wirksamer zu erfiillen, muBl die IAO ihre Organe
vervollkommnen und ausbauen. Die Industrieausschiisse, darunter der
BinnenverkehrsausschuB, entsprechen dieser Notwendigkeit. Der Binnen-
verkehrsausschufl hat hochst niitzliche Arbeit geleistet.

Infolgedessen protestiert der Generalrat nachdriicklich gegen alle Bestre-
bungen, den Zustidndigkeits- und Aktionsbereich der IAO einzuschrénken.
Er verlangt eindringlich die Beibehaltung und Vervollkommnung des
Binnenverkehrsausschusses der IAO und beauftragt das Sekretariat, diese
EntschlieBung dem Verwaltungsrat des IAA zur Kenntnis zu bringen.

Internationale Vereinigung fiir den Giiterumschlag
(International Cargo Handling Co-ordination Association)

Mitglieder dieser Vereinigung sind Regierungsabteilungen, Behdrden,
Handelsorganisationen, Vereinigungen der Hafenbetriebe und verschie-
dene andere Organe und Personen. Thr Zweck besteht im Studium
von Mitteln und Methoden einer rascheren Schiffsabfertigung in den
Hifen und der Sammliung und Verbreitung von Informationen iiber diesen
Gegenstand. Anfang 1952 trat ihr Président mit der ITF in Verbindung
und regte unseren Beitritt zu der Vereinigung an.

Anliglich der Tagung vom April 1952 beschlofi unser Exekutivkomitee,
einen Beobachter zu dem Kongrefl der Vereinigung zu entsenden, der im
darauffolgenden Juni in Rotterdam stattfand. Kollege R. L.aan jr. von der
holldndischen Transportarbeitergewerkschaft wurde mit dieser Vertretung
betraut. Er berichtete, daB die Besprechungen auf der Konferenz sich
hauptséchlich um die Mechanisierung der Hafenarbeit drehten. Aus seinen
Erklidrungen war zu entnehmen, dafl die Interessen der Hafenarbeiter von
der Tatigkeit der Vereinigung berlihrt werden, weshalb Einzelheiten tiber
diese Téatigkeit zur Unterrichtung unserer Hafenarbeitersektion zusam-
mengetragen wurden. Eine weitere Besprechung dieser Angelegenheit fand
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auf der anliBlich des Stockholmer Kongresses durchgefiihrten Konferenz
der Hafenarbeiter statt, die das Vorhandensein der Vereinigung zur
Kenntnis nahm und beschlof3, deren Tat1gke1t vom Standpunkt der Hafen-
arbeiter aus zu verfolgen,

IAO-Ausschufl fiir Emigranten-Beforderung

Das Internationale Arbeitsamt teilte tins am 16. Juli 1952 mit, da} unter
der Aufsicht der TAO ein Sachverstindigenausschufl zur Behandlung der
Frage'der Unterbringung und der Wohlfahrt der Emigranten an Bord von
Schiffen eingesetzt worden sei. Die ITF wurde eingeladen, einen Vertreter
zu einer Tagung des Ausschusses zu entsenden, die vom 22. bis 27, Sep-
tember in Genf stattfand. Mit dem Einverstindnis des Vorsitzenden des
GA beauftragte der Generalsekretidr den Kollegen D. S. Tennant mit dieser
Vertretung.

Der Ausschufl besprach einen Entwurf tiber Mindestnormen fiir die Unter-
kunft an Bord von Auswandererschiffen. Spiter erteilte der Verwaltungs-
rat des TAA den Auftrag, auf der Grundlage der Empfehlungen des Aus-
schusses einen revidierten Text auszuarbeiten und ihn den Regierungen
im Hinblick auf die BeschluBfassung iiber weitere Schritte zuzustellen.

Inter-governmetal Maritime Consultative Organization (IMCO)

Die wichtigsten Entwicklungen im Zusammenhang mit der Anwendung
der Konvention vom Jahre 1948 tiber die Errichtung der oben erwihnten
Organisation wihrend der Berichtszeit waren die folgenden:

1. Auf der 17, Session der JMC, Mai 1952, Genf, widersetzte sich die
Reedergruppe einer Resolution, in der die Regierungen zur Ratifizie-
rung der IMCO-Konvention aufgefordert wurden mit der Begriindung,
die JMC sei in dieser Angelegenheit nicht zustédndig. Diese Resolution
wurde daher nicht angenommen.

2. Eine vom Xongref der ITF in Stockholm, Juli 1952, gebilligte Resolution
iiber den gleichen Gegenstand wurde dem Generalsekretir der Ver-
einten Nationen vorgelegt, der antwortete, sie wiirde den Mitgliedern der
Vereinten Nationen mittels Rundschreiben zur Kenntnis gebracht und
der Transport and Communications Commission (Kommission fiir Ver-
kehrs- und Nachrichtenwesen) anléBlich ihrer Sitzung im Februar 1953
in New York unterbreitet werden.

3. Auf der 6, Session der Transport and Communications Commission der
Vereinten Nationen (Februar 1953) wurde eine Resolution gebilligt, in
der die Dringlichkeit weiterer Aktionen zum Zwecke der Beschleuni-
gung der Errichtung der IMCO betont und dem Wirtschafts~ und Sozial-
rat der Vereinten Nationen empfohlen wurde, weiterhin in dieser Hin-
sicht einen Druck auf die in Frage kommenden Regierungen auszuiiben.

4. Die 15. Session des Wirtschafts- und Sozialrates der Vereinten Nationen
(April 1953) billigte eine Resolution, in der der Auftrag erteilt wurde,
die Bemiithungen um das Inkrafttreten der Konvention fortzusetzen und
diejenigen Staaten, die die Konvention angenommen haben, einzuladen,
Mafinahmen zu erwigen, die geeignet wéren, die Errichtung dieser
Organisation zu beschleunigen.

5. Verireter der 14 Regierungen, die die Konvention bereits ratifiziert hat-
ten, traten im Oktober 1953 in London zusammen und brachten die
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Meinung zum Ausdruck, da3 die IMCO dringend benétigt wiirde. U. a.

wurden die nachstehend angefiihrten Erwigungen vorgebrachi:

a) Durch das Inkraftireten der Konvention {iber die Sicherheit des
menschlichen Lebens auf See (1948) entstand die dringende Not-
wendigkeit, den AusschuB3 fiir Sicherheitsvorkehrungen zur See in
die Lage zu versetzen, die ihm auf Grund dieser Konvention zuge-
wiesenen Funktionen erfiillen zu koénnen. Die Konvention iiber die
IMCO enthilt Bestimmungen iiber die Schaffung von Organen zur
Uberwachung der Durchfithrung der Konvention Giber die Sicherheit
des menschlichen Lebens und iiber ein vereinfachfes Verfahren in
bezug auf etwaige Abidnderungen. Ferner werden in der Konvention
{iber die Sicherheit des menschlichen Lebens mehrere wichtige An-
gelegenheiten der Erwigung durch die IMCO vorbehalten, in der
Erwartung, daB diese Organisation nicht spéter zu funktionieren
beginnen wiirde als das Datum des Inkrafttretens der Konvention
iiber die Sicherheit des menschlichen Lebens.

b) Die 14 Regierungen nahmen die weitverbreiteten Besorgnisse liber

- Flaggendiskriminierung zur Kenntnis, die wiederholt in Erklirungen
von Kérperschaften, wie die Organisafion fiir Europiische Wirt=
schaftliche Zusammenarbeit (OEEC) und die Internationale Handels-
kammer, zum Ausdruck kamen und betonte neuerdings die drin-
gende Notwendigkeit der Errichtung einer zwischenstaatlichen Or-
ganisation, die auf die Aufhebung diskriminierender Mafinahmen
und unnoétiger Einschrinkungen von seiten der Regierungen hin-
arbeiten sollte, von denen die Schiffahrt betroffen wird, die im
internationalen Verkehr gemifl den in der Konvention formulierten
Grundsidtzen eingesetzt ist.

¢) Erforderlich ist ferner eine spezialisierte Abteilung der Vereinten
Nationen auf dem Gebiete der Schiffahrt zum Zwecke von gemein-
samen Beratungen mit andern zwischenstaatlichen Organisationen,
wie z. B, ICAQO, da eine Reihe von gemeinsamen technischen Pro-
blemen entstanden ist, wie z. B. auf dem Gebiete der Rettung von
Schiffbriichigen durch Luftfahrzeuge.

d) IMCO wiirde den fortwidhrenden Austausch von Informationen ge-
wihrleisten, der eine Voraussetzung fiir eine wirksame Beratung der
Regierungen untereinander ist.

6. Die Frage der Ratifizierung der Konvention {iber die IMCO und das
Ergebnis der Zusammenkunft der 14 Regierungen in London soll nun
auf der nichsten (17.) Session des Wirtschafts- und Sozialrates zur
Debatte gelangen, die am 30. Mirz 1954 in New York beginnt.

7. Die Konferenz der Seeleutesektion der ITF am 1. bis 3. April 1954 in
Genf wird sich ebenfalls mit dieser Angelegenheit beschiftigen.

Collective Economy Congress (Kongref fiir Gemeinwirtschaft)

Auf dem Kongref3 fiir Gemeinwirtschaft, der vom 26. bis 30, Mai 1953 in
Genf stattfand, war die ITF durch deren stellvertretenden Generalsekretir
vertreten,

Nominierung fiir Mitgliedschaft der JMC

Auf der 121, Sitzung des Verwaltungsrates des IAA im Mirz 1954 fand eine
Abinderung der Statuten der JMC statt, derzufolge die Seeleute in der
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Kommission durch 15 an Stelle der bisherigen 12 Mitglieder vertreten sind.
Fiir die drei.zusétzlichen Stellen haben wir die Kollegen H. Hildebrand
(Deutschland), T. Nishimaki (Japan) und U. Romagnoli (Italien) nominiert.
In einer weiteren Statutenidnderung wird dafiir gesorgt, daB3 auf Antrag
der Gruppe Mitglieder, die nach ihrem Ermessen nicht mehr in aktiver
Verbindung zur Schiffahrt stehen oder die zweimal einer Einberufung zu
einer Tagung nicht Folge geleistet haben, ersetzt werden kénnen. Wir be-
absichtigen, uns dieser neuen Bestimmung zu bedienen, um zwei Mitglie-
der, und zwar Grzelak (Polen) und P. Sullivan (Kanada), durch neuzu-
ernennende zu ersetzen, die auf der néichsten Sitzung der Seeleutesektion
nominiert werden sollen.

Gemeinsamer Ausschufl der IAO/WGO iiber Hygiene der Seeleute

Die zweite Sitzung dieses Ausschusses findet vom 9. bis 12., n8tigenfalls
bis 13. April 1954 in Genf statt. Auf der Tagesordnung stehen die folgenden
Fragen:

1, Radio-Appelle um &rziliche Hilfeleistung an Schiffe auf hoher See;
2. Arzneikésten an Bord von Schiffen; 3. Gewisse Aspekte der Verhiitung
und Behandlung von Geschlechtskrankheiten; 4. Untersuchung von See-
leuten zur Diagnose von Tuberkulose.

Im Gemeinsamen Ausschufl werden die Seeleute durch O. Becu und
T. Yates verireten. Als stellveriretende Mitglieder fungieren ‘A. Soére,
D. S. Tennant und P. de Vries.

Die erste Sitzung des Gemeinsamen Ausschusses im Dezember 1949 be-
schiftigte sich lediglich mit einer allgemeinen Prifung der Sachlage und
die zweite Sitzung wurde zweimal verschoben.

NATO

Als sich die Seeleutesektion im Januar 1951 mit der Frage des Nordatlan-
tischen Schiffahrtsplanungsamtes beschéftigte, verlangte sie, da3 die See-
leute in beratender Eigenschaft im Exekutivkomitee des zu errichtenden,
aus Vertretern der USA, Groibritanniens, Frankreichs, Hollands und Nor-
wegens bestehenden Planungsamtes verireten sein sollten und daf die
Verbinde der Seeleute durch die ITF an Bestrebungen mitarbeiten sollten,
die Interessen der Seeleufe im Rahmen von gemeinsamen Verteidigungs-
mafnahmen zu wahren.

Aut seiner Sitzung in Briissel im November 1951 brachte der Exekutivrat
des IBFG die Meinung zum Ausdruck, dafl die an Problemen der Wieder-
aufriistung interessierten IBS eingeladen werden sollten, Beobachter zu
einer Konferenz zu entsenden, die einberufen werden sollte, um ein mit
der Titigkeit der NATO in Zusammenhang stehendes Forderungs-
programm der freien Gewerkschaften auszuarbeiten,

Seither trafen der Prisident des IBFG (Sir V. Tewson) und sein General-
sekretér (J. H. Oldenbroek) mit dem Generalsekretir von NATO im No-
vember 1952 in Paris zusammen. Auf dieser Sitzung wurden Informationen
iiber die Entwicklung der NATO erteilt und vereinbart, daB dem IBFG
ausreichende Gelegenheit geboten werden sollte, zu jenen mit NATO in
Zusammenhang stehenden Problemen Stellung zu nehmen, die flir die
freien Gewerkschaften von Belang sind und iiber diese Angelegenheit mit
dem Sekretariat der NATO beraten zu kénnen.
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Aus diesen mit dem IBFG vereinbarten Arrangements ergibt sich eine
Moglichkeit, Angelegenheiten, die fiir die Seeleute von Interesse sind, bei
der NATO zur Sprache zu bringen. Uber Fortschritte in bezug auf die
Vertretung der Gewerkschaften der Seeleute in beratender Eigenschaft in
den leitenden Organen des Nordatlantischen Schiffahrtsplanungsamies
sind keinerlei Mitteilungen eingelangt.

Konferenz der Verkehrsminister der Wirtschaftskommission fiir Europa

Der Stockholmer Kongre3 billigte eine Resolution, in der das Exekutiv-
komitee ersucht wurde, ,die Ernennung eines europédischen Verkehrsaus-
schusses zu erwigen zum Zwecke der Formulierung eines Programms, das
dem Sekretariat der ITF und den Mitgliedsorganisationen in Fragen der
europiischen Verkehrspolitik als Richtlinien dienen wiirde, wobei dieses
Programm den in Frage kommenden europdischen Organisationen zur
Billigung vorgelegt werden sollte®.

Mit dieser Frage beschiftigte sich das Exekutivkomitee auf seinen Sitzun-
gen im Februar und Juni 1953 und falte den BeschluB, dafi zunichst eine
Ubersicht tiber die sich aus der europiischen Verkehrspolitik ergebenden
Probleme benodtigt wiirde. Das Sekretariat wurde mit der Ausarbeitung
der als Grundlage fiir die Diskussion dienenden Unterlagen beauftragt.
Leider konnte diese Arbeit aus Griinden, die sich dem Willen des Sekre-
tariats entzogen, nicht sofort in Angriff genommen werden, aber auf der
Internationalen Eisenbahnerkonferenz im Oktober 1953 in Rom drang die
holldndische Delegation auf eine mdoglichst baldige Erledigung.

Inzwsichen hatten die europdischen Regierungen Mafinahmen ergriffen.
Im Jahre 1952 entsandte die OEEC eine Mission nach den Vereinigten
Staaten mit der Aufgabe, die Regelung des zwischenstaatlichen Verkehrs~
wesens zu studieren. Als Ergebnis des Berichtes und der Empfehlungen
dieser Mission berief die OEEC eine europiische Binnenverkehrskonferenz
ein, die von Mérz bis Juni 1953 zusammentrat. Dieser XKonferenz hatte die
ITF eine Denkschrift vorgelegt und ein Sprecher der ITF war eingeladen
worden, in erliuternden Ausfithrungen dazu Stellung zu nehmen, Sein
Kommentar enthielt im wesentlichen die Feststellung, dal es notwendig
wire, ,,auf wirtschaftlichem Gebiete zu intervenieren, um dem Wirtschafts-
krieg zwischen den Transportindustrien der einzelnen Linder und den
verschiedenen Verkehrstrigern ein Ende zu bereiten”. Die Empfehlungen
der Konferenz blieben inhaltlich weit hinter dem Vorschlag der ITF zu-
riick. Es wurde nicht vorgeschlagen, eine supranationale Behorde zu schaf-
fen und noch weniger, eine ins einzelne gehende Kontrolle des Verkehrs-
wesens einzurichten, wie sie in den USA ublich ist. Empfohlen wurde
lediglich die Schaffung einer Europiischen Konferenz der Verkehrsmini-
ster von 18 Léndern, ,die alle erforderlichen Mafinahmen zu ergreifen
hitte, um auf allgemeiner oder regionaler Ebene zur bestmdéglichen Ver-
wendung und rationellsten Entwicklung der europédischen Binnenver-
kehrsmittel zu gelangen, denen internationale Bedeutung zukommt®“ und
»die Tatigkeiten internationaler Organisationen, die sich mit Angelegen-
heiten des Verkehrswesens beschiiftigen, zu koordinieren und zu fordern,
unter Beriicksichtigung der Téitigkeit supranationaler Xorperschaften®.

Die Konferenz der Minister sollte ein Diskussionsforum darstellen und
praktische Mainahmen anempfehlen, die in den von ihr vertretenen Lin-
dern durchgefiihrt werden kénnten. Sie sollte nicht ermichtigt sein, Be-
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schliisse zu fassen, durch die alle Mitgliedsregierungen gebunden wiirden,
vereinbarte Mafinahmen kénnten jedoch durch gleichartige Verwaltungs-
aktion in jedem Staate oder auf Grund von formellen Abkommen oder
Konventionen verwirklicht werden. Aufler dem Ministerrat sollte es einen
AusschuBl der stellvertretenden Minister geben, der zwischen den Sessionen
der Konferenz zusammentreten sollte ynd auBerdem fiir rein verwaltungs-
technische Aufgaben ein kleines, der. OEEC angeschlossenes Sekretariat.
Dem gesamten Plan lag der Gedanke zugrunde, daBl die Minister bereits
bestehende Organisationen, sowohl staatliche als auch nichtstaatliche, da-
zu beniitzen sollten, Studienarbeiten durchzufiihren und innerhalb ihrer
jeweiligen Zustindigkeitsgebiete Beschliisse in die Tat umzusetzen. Die
Diskussionen und Empfehlungen des Ausschusses wiirden nicht unbedingt
alle seine Mitglieder beriihren, sondern nur diejenigen, die in jedem ge-
gebenen Falle direkt oder indirekt interessierte Parteien sind und die sich
zu diesem Zwecke zu enger begrenzten Gruppen zusammenschlieBen kdnn-
ten, vorbehaltlich des Rechts jedes Mitglieds, an ihrer Arbeit teilzunehmen.

Der Binnenverkehrsausschul der ECE (Wirtschaftskommission fiir Europa)
beschiftigte sich bereits im Mai 1953 mit der Rolle, die die vorgeschlagene
europiische Konferenz der Verkehrsminister und der ECE-Ausschul3 selbst
zu spielen haben wiirde. Aus dieserp Anlafl tibermittelte die Internationale
Handelskammer dem ECE-Ausschufl eine Resolution, in der vor der Ver-
vielfaltigung internationaler Organisationen gewarnt wurde, deren Tétig~
keitsgebiete sich entweder {iberschneiden wiirden, oder die eine einander
widersprechende Politik verfolgen wiirden. Dieser Resolution schlof3 sich
der Sprecher der ITF mit gewissen Vorbehalten an und erklidrte, eine
neue Organisation solife nur dann ins Leben gerufen werden, wenn der
Beweis dafiir erbracht wiirde, daf dem Binnenverkehrsausschufl der ECE
die fiir die Planung des européiischen Verkehrswesens erforderlichen zu-~
sitzlichen Befugnisse nicht Giibertragen werden konnten. In diesem Stadium
konnte der ECE-Ausschufl jedoch zu keinem Beschlufl gelangen.

Die erste, von der belgischen Regierung einberufene Sitzung der Konferenz
fand vom 13. bis 17. Oktober in Briissel statt. Dort wurden die Statuten
gemifB den von der OEEC empfohlenen Richtlinien festgelegt. Der Haupt-
sitz wird sich in Paris befinden. Die Funktionen des Ausschusses der Mini~
ster-Stellvertreter bestehen in der Vorbereitung der Sitzungen des Rates,
der Behandlung von Angelegenheiten, die ihm vom Rat tiberwiesen wer~
den, und die laufende Benachrichtigung des Rates iiber die in den ver-
schiedenen L#ndern in Durchfithrung der Beschliisse der Konferenz er-
griffenen MaBnahmen. Fiir die Kosten des Sekretariats und des Pariser
Biiros kommt die OEEC auf. Fiir die Deckung aller fibrigen Spesen sind die
in Frage kommenden Lander verantwortlich. Fiir die Kosten von Sitzun-
gen, die nicht in Paris stattfinden, kommt das Gastgeberland auf. Nicht-
mitglieder der OEEC tragen zu den Kosten des Sekretariats auf Grund
einer zu vereinbarenden Skala bei: Abgesehen von der Bereitstellung des
Sekretariats ist die Konferenz der Minister in jeder Hinsicht von der OERC
unabhingig. In bezug auf Fragen allgemeiner wirtschaftlicher Natur wer-
den jedoch enge Beziehungen zur OEEC aufrechierhalten werden und jede
der beiden Parteien hat das Recht auf Beratung durch den anderen Partner
liber Fragen innerhalb seines Kompetenzbereiches, vorausgesetzt, dafl das
Ansuchen einstimmig gestelif wurde. Die Sitzungen des Rates und der
Minister-Stellvertreter finden unter Ausschiuf3 der Offentlichkeit statt, es
sei denn, es liege ein gegenteiliger Beschluf} vor.
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Auf ihrer ersten Sitzung billigte die Konferenz eine Reihe von langen
Resolutionen liber verschiedene, besonders wichtige Fragen, die zum gro-
ten Teil an die hiervon in erster Linie betroffenen Regierungen und Orga-
nisationen gerichtet waren. Aus der nachstehenden kurzen Liste der
Gegensténde kann man sich einen Begriff von den Problemen machen, die
in Angriff genommen werden sollen:

Verderbliche Giiter

Durchgangsstraflen fiir internationalen Verkehr

Strafienzeichen und Signale

Einheitliche Gewichte und Dimensionen von Motorfahrzeugen
Einheitliche Bestimmungen fiir den internationalen Strafenverkehr
Internationaler Umlauf von Kraftfahrzeugen und Behiltern
Grenzposten im Stralenverkehr

Liste von Entwicklungsprojekten internationaler Wasserstraflien
von internationaler Bedeutung

Verbesserung der Methoden der gemeinsamen Beniitzung von
Giiterwagen

Auswahl der rationellsten Routen fiir den internationalen Bahn-
verkehr und Vereinheitlichung der Tarife; Koordinierung der Be-
nifzung der verschiedenen Verkehrsmittel

Normierung von Ausriistungen und elektrischem Betrieb
Internationale Finanzierung des Ankaufs von Wagenparks
MaBnahmen zur Beschleunigung der Ratifizierung von Internatio-
nalen Konventionen

AuBerdem wurden die Minister-Stellvertreter beauftragt, die Fragen der
Kapitalinvestitionen im Verkehrswesen und die mit der Benutzung von
Binnenwasserstrafien verbundenen internationalen Probleme zu studieren.
Die Konferenz hat beschlossen, enge Beziehungen zum Europarat und zur
Montanunion herzustellen. Auch mit bereits bestehenden internationalen
staatlichen und nichtstaatlichen Organisationen sollen Beziehungen auf-
genommen werden. Zu den letztgenannten Organisationen zdhlen der
Internationale Eisenbahnverband (UIC), der Internationale Strafflenver-
kehrsverband (IRU), der Internationale Binnenschiffahrtsverband (UINF),
die Internationale Handelskammer und die ITF.

Damit diirfte fiir ldngere Zeit in den Diskussionen iiber zu errichtende
Gremien das letzte Wort gesprochen worden sein. In verfahrenstechnischer
Hinsicht bedeutet die Schaffung der stindigen Konferenz der Verkehrs-
minister kaum eine wesentliche Anderung, da es der OEEC und der ECE
bereits friiher moglich war, auf Wunsch eine Zusammenkunft der Ver-
kehrsminister einzuberufen. Ob all dies eine durchgreifende Anderung auf
dem Gebiete der Verkehrspolitik bedeutet, wird erst die Zukunft zeigen.



IX. Sektionsberichte

Seeleutesektion
Ende 1953 setzte sich der Sektionsausschufl wie folgt zusammen:

Argentinien: Sitz offen. Australien: J. Tudehope. Belgien: W. Cassiers.
Déanemark: Th. Laursen. Deutschland: H. Hildebrand. Estland (Exil): N.
Metslov. Finnland: R. Weuro (Offiziere), N, Willéri (Mannschaften). Frank-
reich: A, Francais (Offiziere), P. Ferri-Pisani (Mannschaften). Griechenland:
P. Kalapothakis (Offiziere), D. Benetatos{(Mannschaften). Indien: Sitz offen.
Italien: U. Romagnoli (Offiziere), L. Mucci (Mannschaften). Japan: B. Aoki.
Niederlande: P, de Vries (Offiziere), A. de Boon (Mannschaften). Norwegen:
L. Lerstad (Offiziere), I. Haugen (Mannschaften). Pakistan: Aftab Ali.
Schweden: A. Sore (Offiziere), J. Svensson (Mannschaften). Vereinigtes
Konigreich: D. S. Tennant (Offiziere, Vorsitzender), T. Yates (Mannschaften,
2. Vorsitzender). USA: H. Lundeberg. O. Becu (Sekretir).

Wihrend der Berichtszeit trat der SektionsausschulBl zweimal zusammen,
und zwar am 9. und 10. Mai 1952 in Genf anléBlich der 17. Session der Joint
Maritime Commission der IAO und am 19. und 20, Januar 1953 in London.
Sektionskonferenzen: '

Wihrend der Berichtszeit fand eine Plenarsitzung der Seeleutesektion statt,
im Zusammenhang mit dem Kongre3 in Stockholm im Juli 1952. Eine
weitere Plenarsitzung ist auf den 1. bis 3. April 1954 in Genf anberaumt,
den Vorabend der Sitzung des dreigliedrigen Unterausschusses der JMC,
der sich mit dem Problem der Konkurrenz in der Ostsee und Nordsee be-
fassen soll (siche weiter unten).

Ferner fanden zwei regionale Sektionskonferenzen statt, eine am 22, Ja-
nuar 1953 in London und die andere am 2. und 3. Mérz 1953 in Stockholm;
beide waren der Behandlung des gleichen Problems gewidmet. Eine dritte
Regionalkonferenz sollte am 8. und 9. Januar 1954 in Hamburg stattfinden.
Die auf diesen Konferenzen besprochenen Angelegenheiten werden unter
den entsprechenden Uberschriften behandelt.

Regionaler Unterausschufl

Auf der regionalen Seeleutekonferenz im Méarz 1953 in Stockholm wurde
ein Unterausschufl zum Studium der sozialen Verhiltnisse im Seenahver-
kehr und der Kiistenschiffahrt Nordwesteuropas eingesetzt. Insbesondere
wurde dieser Unterausschull mit der Aufgabe betraut, eine vergleichende
Untersuchung der Personalkosten der in diesen Zonen eingesetzien Schiffe
anzustellen, einschlielich Heuern, Dienstalters- und Leistungszulagen, Zu-
lagen fiir Zweiwachendienst, Entschidigung fiir auf See verbrachte Sonn-
tage, jdhrlicher Erholungsurlaub, Somalverswherung, Verpflegung und
Uberstundenvergiitung.

Der aus den Kollegen H. Hildebrand (Deutschland), P. de Vries (Nieder-
lande), Th. Stnsteby (Norwegen), J. Svensson (Schweden), T. Yates (Grof3-
britannien) zusammen mit D. S, Tennant (GroBbritannien, Vorsitzender
der Seeleutesektion) und O. Becu (Sekretdr) bestehende Unterausschuf3
trat zweimal zusammen — am 26. und 27. Juni 1953 in Kopenhagen und am
12. und 13. November 1953 in London. Auf beiden Sitzungen fiihrte den
Vorsitz Kollege A, Manson (GroBbritannien) in Vertretung des Kollegen
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Aufmerksamkeit gewidmet. Die auf diesem Gebiete erzielten Fortschritte,
unter besonderer Beriicksichtigung der Gewerkschaftsbewegung der See-
leute in Indien und Pakistan, bilden den Gegenstand eines separaten Be-
richts (Seite 66).

Die neuen amerikanischen Einwanderungsgesetze

Anfang 1953 trat in den USA ein neues Einwanderungsgesetz, die McCar-
ran-Walter-Akte, in Kraft. Es sollte in erster Linie dem Zwecke dienen,
die illegale Einwanderung subversiver Elemente nach Amerika auf dem
Seewege zu verhindern, Das Gesetz rief betrichtliches Aufsehen hervor,
denn es bedeutete nicht nur eine drastische Einschrinkung der Moglich-
keiten des Landganges der Seeleute, sondern auch eine ernstzunehmende
Behinderung der reibungslosen Abwicklung der Schiffahrt.

Kurz nach Verabschiedung des Gesetzes (Januar 1953) trat der Ausschufl
der Seeleutesektion in London zusammen und billigte eine Resolution, in
der zwar die Berechtigung der Bestrebungen, Amerika von der Unterwan-
derung durch gefahrliche Elemente zu schiitzen, anerkannt, gleichzeitig
aber das Bedauern iiber die Einschriankung der Bewegungsfreiheit der
Seeleute zum Ausdruck gebracht wurde sowie die Hoffnung, daB die ge-
setzlichen Durchfiihrungsbestimmungen so elastisch wie moglich ange-
wandt werden wiirden.

Als nachster Schritt folgte die Intervention von Vertretern der ITF bei den
Behorden in Washington, die sie vom Standpunkt der Seeleutesektion in
Kenntnis setzten und ihnen gleichzeitig dokumentarisches Beweismaterial
fiir die durch die Akte verursachten Héarten vorlegten. Aus spéter einge-
langten Berichten lief3 sich ersehen, daBl die amerikanischen Behorden die
gesetzlichen Bestimmungen in mehrfacher Hinsicht verstindnisvoll an-
wandten, insbesondere in bezug auf die Zeit, die die Seeleute zwischen Ab-
und Anmusterung in den USA verbringen durften. Das Sichtungs~ und Be-
fragungsverfahren wurde ebenfalls weitaus weniger unangenehm gestaliet.
Trotzdem gab die Akte weiterhin in den Kreisen der Seeleute, sowohl in
Europa als auch in Amerika, zu Beflirchtungen AnlaB. Die europédischen
Verbénde der Seeleute iibten Kritik an dem Gesetz sowoh]l wegen des ihm
zugrunde liegenden Prinzips als auch wegen der dadurch verursachten
Hirten. Die amerikanischen Verbénde, die durchwegs darauf bestanden
hatten, daBl bona fide Seeleuten alles nur irgendwie mdgliche Entgegen-
kommen gezeigt werden miisse, verlangten eine betréchtliche Verldnge-
rung des Landurlaubs zwischen An- und Abmusterung. Auch in Reeder-
kreisen erhoben sich Stimmen gegen die Akte. Im Mai 1953 billigte die
International Shipping Federafion eine Resolution, in der tiber die der
Schiffahrt verursachten schwerwiegenden Unannehmlichkeiten Klage ge-
fiihrt und ein Vorschlag willkommen geheifien wurde, die im Zusammen-
hang mit der Anwendung der Akte vorgebrachten Beschwerden durch
eine Rechtskommission des Senats der USA untersuchen zu lassen. Dies
war die Lage am Ende der Berichtszeit (Ende 1953).

Konventionen von Seattle

Die Lage in bezug auf die Ratifizierung der verschiedenen im Juni 1946 in
Seattle gebilligten Seefahriskonventionen ist die folgende:
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Konvention iiber Verpflegung und Bedienung (Nr. 68):

Von sieben Lindern ratifiziert: Belgien, Bulgarien, GroBibritannien, Frank-
reich, Italien, Kanada, Portugal. Neun Ratifizierungen, darunter fiinf durch
Linder mit einer Tonnage von mehr als eine Million, sind:erforderlich,
um die Konvention in Kraft treten zu lassen.

£
Konvention iiber Befihigungsnachweise fiir Schiffskche (Nr. 69):

Von 10 Lindern ratifiziert: Belgien, Bulgarien, Frankreich, GroBbritannien,
Irland, Italien, Niederlande, Norwegen, Kanada und Portugal. Die erfor-
derlichen neun Ratifizierungen, darunter von fiinf Lindern mit einer Ton-
nage von mehr als einer Million, sind daher erfolgt und die Konvention
trat demgemaif im April 1953 in Kraft. :

Konvention iiber Sozialversicherung der Seeleute (Nr. 70):

Von Frankreich und Grofibritannien ratifiziert. Die Konvention kann da-
her erst in Kraft treten, wenn sie von sieben weiteren Lindern, darunter
vier mit einer Tonnage von mehr als einer Million, ratifiziert worden ist.

Konvention iiber Altersversicherung der Seeleute (Nr. 71):

Von Bulgarien, Frankreich und Norwegen ratifiziert. Es sind daher noch
fiinf Ratifizierungen aussténdig, darunter drei von Lindern mit einer Ton-
nage von mehr als einer Million.

Konvention iiber bezahlten Urlaub (Nr. 72/91):

Die urspriingliche Konvention Nr. 72 war von Bulgarien, Finnland, Frank-
reich und Kuba ratifiziert worden (4), und die abgeinderte Konvention
Nr. 91 von Finnland, Frankreich, Island, Israel, Norwegen und Portugal (7).
Fiir das Inkraftireten der Konvention sind daher neun Ratifizierungen,
darunter fiinf von Lindern mit einer Tonnage von mehr als einer Million,
erforderlich.

Konvention iiber #rztliche Untersuchungen (Nr. 73):

Von sechs Lindern ratifiziert, und zwar Belgien, Bulgarien, Frankreich,
Italien, Kanada und Portugal. Erforderlich: Sieben Ratifizierungen, dar-
unter vier von Lindern mit einer Tonnage von mehr als einer Million.

Konvention iiber Patente von Vollmatrosen (Nr. 74):

Von sieben Lindern ratifiziert, und zwar Belgien, Frankreich, Grofbritan-
nien, Kanada, Niederlande, Portugal und USA. Zwei Ratifizierungen waren
erforderlich, um diese Konvention in Kraft treten zu lassen.

Konvention iiber Unterkunfisriume der Mannschaft (Nr. 75/92);

Die urspriingliche Konvention Nr. 753 war von Bulgarien, Finnland, Frank-
reich, Norwegen und Schweden ratifiziert worden (5), und die abgednderte
Konvention Nr. 92 von Dénemark, Finnland, Frankreich, Grofibritannien,
Irland, Kuba, Norwegen, Portugal und Schweden (9). Erforderlich waren
sieben Ratifizierungen, darunter vier von Léndern mit einer Tonnage von
mehr als einer Million und demgemifl trat die Xonvention am 1, Januar
1953 in Kraft.

Konvention iiber Heuern, Arbeitszeit und Bemannung (Nr. 76/93):

Australien hatte die urspriingliche Konvention ratifiziert und Kuba und
die Philippinen die abgeinderte Konvention Nr. 93. Neun Ratifizierungen
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sind erforderlich, um diese Konvention in Kraft treten zu lassen, darunter
fiinf von Lindern mit einer Tonnage von mehr als einer Million.

Im Hinblick auf die letzgenannte Konvention wurde auf der 17. Session
der JMC (Mai 1952) der Versuch unternommen, ihre Ratifizierung durch
eine weitere Revision zu erleichtern. Dieser Versuch miBgliickte infolge
der Opposition der Reedergruppe in der JMC, die sich dem Vorschlag
widersetzte, die Konvention in zwei Teile zu spalten, einen {iber Heuern
und den anderen liber Arbeitszeit und Bemannung, die getrennt ratifiziert
werden sollten.

Seither ist diese Angelegenheit beim Verwaltungsrat des IAA weiterhin
mit Nachdruck vertreten worden. Obwohl dessen Ausschufl fiir die An-
wendung von Konventionen in einem Stadium empfohlen hatte, die Be-
handlung dieses Gegenstandes etwa 18 Monate ruhen zu lassen, beschlo3
der Verwaltungsrat Mitte 1952 nach dringenden Vorstellungen von seiten
der Seeleute, die Regierungen zu Rate zu ziehen; auf der Sitzung des Ver-
waltungsrates im darauffolgenden November wurde jedoch berichtet, daf3
mehrere wichtige Regierungen keine Antwort erteilt hatten. Auf diese
Weise war daher kein Fortschritt erzielt worden. Anscheinend bereiten
also die Regierungen Schwierigkeiten, und wahrscheinlich werden weitere
Konzessionen erforderlich sein, wenn liberhaupt etwas von der Konven-
tion gerettet werden soll. Von allem Anfang.an ergaben sich aus der fiir
die Anwendung der Konvention festgelegten Tonnagegrenze Schwierig-
keiten. In Seattle gelang es den Seeleuten, die Grenze mit 500 BRT fest-
zulegen. Besteht man jedoch auf dieser Begrenzung, so dirfte die Kon-
vention weiterhin nur auf dem Papier bestehen bleiben, und es fragt sich,
ob es nicht vorteilhaft wire, einem Kompromi3 hinsichtlich einer Tonnage-
grenze zuzustimmen, die sowohl den Regierungen als auch den Reedern
genehm wire, z. B. 2000 BRT, vorausgesetzf, da3 die auf diese Weise aus-
geschlossenen kleineren Tonhagegruppen auf anderer, z. B. regionaler Basis
berticksichtigt wiirden. Es bestehen Griinde fiir die Annahme, daB3 die
Konvention, falls ihr Geltungsbereich auf Schiffe von 2000 BRT und dar-
iiber beschrinkt wiirde, was in der Praxis bei den auf Grofer Fahrt ein-
gesetzten Schiffen der Fall ist, geniigend Unterstiitzung von seiten der Re-
gierungen und vielleicht auch der Reeder finden wiirde.

Falls das Ergebnis der Sitzung des dreigliedrigen Unterausschusses der
JMC im April 1954 in Genf giinstig ist, d. h. dal man eine Behandlung
des Problems des Seenahverkehrs und der Kiistenschiffahrt Nordwest-
europas auf regionaler Basis erwarten kann, so konnte die Frage der Rati-
fizierung der Konvention Nr. 93 auf Grund dieser neuen Gesichtspunkte
angeschnitten werden. Sie wird in diesem Sinne auf der néchsten Sitzung
der Seeleutesektion der ITF im April 1954 in Genf zur Sprache gelangen.

Arbeitsvermittlung fiir Seeleute

Auf der Siebzehnten Session der JMC im Mai 1952 in Genf brachte die
Seeleutegruppe die Frage der Arbeitsvermittlung fiir Seeleute zur Sprache
und beantragte eine Revision der Konvention Nr. 9 der IAO tiber diesen
Gegenstand, um sie den Erfordernissen der heutigen Zeit -anzupassen. Die
im Jahre 1920 gebilligte Konvention Nr. 9 verfolgte den Zweck, die Er-
richtung von offiziellen Heuerstellen zu gewidhrleisten und das Entstehen
von aus Profitmotiven betricbenen Arbeitsvermittlungsstellen zu verhin-
dern. Die meisten der seefahrenden Lénder haben fiir ihre eigenen Staats-
bilirger Heuerstellen eingerichtet, ausléindischen Schiffen ist es jedoch noch
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immer méglich, die offiziellen Stellen bei der Anwerbung von Mannschaf-
ten zu umgehen, wodurch MiBbriduche und das Wiederauftauchen von aus
Gewinnriicksichten betriebenen Arbeitsvermittlungsstellen geférdert wer-
den. Den Seeleuten geht es darum, dafl die gesamte Anwerbung von Mann-
schaften durch offiziell anerkannte Heuerstellen erfolgen soll und demge-
milB sollte die Konvention entsprechend abgeindert werden. Aufierdem
wird es sich als notwendig erweisen, die Schiffsoffiziere iri den Geltungs-
bereich der Konvention einzubeziehen.

Die Gruppe der Reeder in der JMC unterstiitzte diesen Vorschlag und die
Frage der Revision der Konvention diirfte auf der nichsten Session dieses
Organs zur Sprache kommen.

Auf auslindischen Schiffen angemusterte Seeleute

Auf seiner Sitzung am 19, und 20. Januar 1953 beschiiftigte sich der Aus-
schuf3 der Seeleutesektion mit der Lage von Seeleuten, die auf Schiffen
unter auslidndischer Flagge beschiftigt sind, eine Frage, in der manche Ver-
binde die Meinung vertreten, daBl die Seeleute je nach der Flagge, unter
der sie fahren, organisiert sein sollten und andere wieder, daf3 sie den Ge-
werkschaften ihres Heimtlandes angehdren sollten.

Der AusschuB gelangte zu der Auffassung, dal es nicht méglich wire, ein
einheitliches System ausfindig zu machen, das den gewerkschaftspolitischen
Gegebenheiten aller in Frage kommenden Nationalitdten Rechnung tragen
wiirde. Er beschrinkte sich daher auf die Billigung einer Reihe von Richt-
linien, deren Befolgung den’ angeschlossenen Verbénden der Seeleute an-
empfohlen wurde.

Im Hinblick auf Seeleute im allgemeinen:

1. Auf Schiffen unter ausliéindischer Flagge beschéftigte Seeleute sollten
der der Flagge entsprechenden Gewerkschaft angehdren.

2. Es besteht kein automatischer Anspruch auf Mitgliedschaft des auslén-
dischen Verbandes, Die Seeleute kommen jedoch fiir eine solche Mit-
gliedschaft nur insoweit in Frage; als auf Grund der Statuten eines
solchen Verbandes méglich oder erforderlich ist.

3. Kommen unter auslindischer Flagge beschiftigte Seeleute fiir Mitglied-
schaft des ausléndischen Verbandes in Betracht, so sollten sie ihm inner-
halb von drei Monaten vom Beginn ihrer Beschéftigung auf dem betref-
fenden auslidndischen Schiff beitreten.

4. Seeleute mit l&ngerer Mitgliedschaft eines der ITF angeschlossenen Ver-
bandes sollten im Falle von Ubertritten womdglich chne Bezahlung der

. Eintritfsgebiihr in den ausléndischen Verband aufgenommen werden
und die ihnen zustehenden Mitgliedsrechte gem&fl den bezahlten Mit-
gliedsbeitrégen und den Statuten eines solchen Verbandes erwerben. In
allen tibrigen Fillen wire die normale Beitrittsgebiihr zu entrichten.

5. Seeleute, die ihre bei ihrem urspriinglichen Verband erworbenen Rechte
wahren wollen, sollten durch Bezahlung der Mitgliedsbeitrige und Er-
flillung anderweitiger Verpflichtungen weiterhin Mitglieder dieses Ver-
bandes bleiben oder mit ihm hieriiber irgendein besonderes Uberein-
kommen treffen.

6. Im Hinblick auf andere Angelegenhelten soweit sie die gewerkschaft—
liche Erfassung von auf auslindischen Schiffen beschiftigten Seeleuten
betreffen, sollten die Verbinde noétigenfalls miteinander Vereinbarun-
gen treffen, durch die diese Fragen geregelt werden. .
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Betr. Seeleute auf Schiffen unter Panama- und dhnlichen Flaggen:

1. Seeleute auf Schiffen, die normalerweise nicht von Héfen des Heimat-
landes des Seemanns aus eingesetzt sind, sollten zunichst als Mitglied
der Sondersektion der ITF fiir Seeleute aufgenommen werden.

2. Auf Wunsch des betreffenden Verbandes sollte es den in die Sonder-
sektion aufgenommenen Seeleuten moglich sein, ihre Mitgliedschaft
nachher auf den zustidndigen Verband ihres Heimatlandes zu ilibertragen.

3. Werden Schiffe liberwiegend von den Seeleuten eines bestimmten Lan-
des bemannt, und sind sie regelméBig von Hifen des Heimatlandes die-
ser Seeleute aus eingesetzt, so sollen die Seeleute in den Zusténdigkeits-
bereich des Seeleuteverbandes jenes Landes fallen, der erméchtigt sein
sollte, im Einvernehmen mit der ITF in ihrem Namen Kollektivvertrige
auszuhandeln.

Schiffe unter Schweizer Flagge

Wihrend der Berichtszeit begannen die Schiffe unter der Schweizer Flagge
in der Hochseeschiffahrt eine Rolle zu spielen, Daraus ergibt sich u. a. das
Problem einer zufriedenstellenden gewerkschaftlichen Erfassung der in
Frage kommenden Seeleute und der Gewihrleistung angemessener Heu-
ern und Arbeitsbedingungen. Diese Angelegenheit wird in dem vorliegen-
den Bericht an anderer Stelle behandelt (Seite 35). Die Sache war auch fiir
Seeleute anderer Linder von Interesse im Hinblick auf die im Ansteigen
begriffene Beteiligung bisher nicht seefahrender Linder an der Schiffahrt.
Die auf Anfang April 1954 in Genf anberaumte Konferenz der Seeleute-
sektion wird diesem Punkt ihre Aufmerksamkeit widmen, .

Staatenlose Seelente

Die 4. Konferenz von nichtstaatlichen Organisationen, die an Wanderungs-
fragen interessiert sind, frat im August 1953 in Genf unter den Auspizien
der Vereinten Nationen und der IAO zusammen und billigte eine Resolu-
tion iiber die Notwendigkeit langfristiger MaBnahmen zugunsten von
Fliichtlingen, in der die Empfehlung der 16. Session des Wirtschafts- und
Sozialrates im Juli 1953 gutgeheifien wurde. In dieser Resolution wurde
angeregt, daB der Hohe Kommissar fiir Fllichtlinge seine Tétigkeit wei-
tere fiinf Jahre fortsetzen sollte und an die nichtstaatlichen Organisatio-
nen appelliert, auf nationaler Ebene ihre Mitarbeit zu gewadhren und bei
ihren Regierungen dringende Vorstellungen im Hinblick auf die Ratifizie~
rung der Konvention 1951 (iber den Status von Fliichtlingen zu erheben.

Diese Konvention enthilt eine Klausel, die sich auf gefliichtete Seeleute
bezieht. ,Im Falle von Fliichtlingen, die regelmiBigen Dienst als Mitglie-
der der Mannschaft eines Schiffes unter der Flagge eines Signatarstaates
versehen, soll dieser Staat die Moglichkeit ihrer Niederlassung auf seinem
Gebiete und die Ausgabe von Reisedokumenten bzw. die voriibergehende
Zulassung dieser Seeleute auf sein Hoheitsgebiet wohlwollend in Erwigung
ziehen, insbesondere im Hinblick auf die Erleichterung ihrer Niederlassung
in einem anderen Lande.“

Bisher ist diese Konvention von den folgenden Lindern ratifiziert worden:
Australien, Belgien, Dinemark, GrofBbritannien, Luxemburg, Norwegen
und Westdeutsche Bundesrepublik (7), wihrend sie von 14 Lindern unter-
zeichnet worden ist: Brasilien, Frankreich, Griechenland, Israel, Italien,
Jugoslawien, Liechtenstein, Kolumbien, Niederlande, Osterreich, Schweden,
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Schweiz, Tiirkei und Vatikanstadt. Sie tritt 90 Tage nach dem 22, Januar
1954 in Kraft.

MiShandlung von Seeleuten in Hifen unter kommunistischer Kontrolle

Auf der Sitzung des Ausschusses der Seeleutesektion im Januar 1953 in
London wurde auf die {iberaus schlechte Behandlung von Seeleuten in
Hifen der Lander hinter dem Eisernen Vorhang, Rotchina und anderswo,
aufmerksam gemacht. Sie wiirden nicht nur einem peinlichen Kreuzverhor
unterzogen, sondern liefen die ernste Gefahr, von der Polizei festgenommen
und ohne irgendeine Form des Gerichtsverfahrens in ein Konzentrations-
lager abgefiihrt zu werden.

Es wurde eine Resolution gebilligt, in der eine derartige Behandlung von
Seeleuten auf das tiefste bedauert und an die Mitgliedsorganisationen
appelliert wurde, an ihre Regierungen das dringende Ansuchen zu richten,
in dieser Frage etwas zu unternehmen,

Unterkunft und Wohlfahrt von Auswanderern auf Schiffen

Vom 22. bis 25, September 1952 fand in Genf eine Tagung von Fachleuten
der IAO auf dem Gebiete der Unterkunft und Wohlfahrt von Auswan-
derern an Bord von Schiffen statt, der Kollege D. S. Tennant im Namen
der Seeleutegruppe der JMC als Beobachter beiwohnte. Er erstattete dem
Ausschufl der Seeleutesektion auf seiner Sitzung im Januar 1953 in Lon-
don hierliber Bericht.

Der Sitzung der Sachverstidndigen der IAO folgte die Vierte Konferenz
von an Einwanderungsfragen interessierten, nichtstaatlichen Organisatio-
nen, die vom 11. bis 15. August 1953 in Genf unter den Auspizien der Ver-
einten Nationen und der TAO stattfand. Auf dieser Sitzung wurde eine
Resolution liber Mindestnormen zum Schutze von Auswanderern auf Rei-
sen gebilligt, der eine Reihe von Empfehlungen angeschlossen war, die
insbesondere Maf3inahmen zum Schutze der Auswanderer bei der Abfahrt
an Bord von Schiffen oder Flugzeugen, auf Eisenbahnfahrten und bei ihrer
Ankunft betrafen. Auf der letztgenannten Sitzung war die Seeleutegruppe
der JMC nicht vertreten.

Die amerikanische Jones-Akte

Auf seiner Sitzung im Januar 1953 beschiftigte sich der Ausschufl der See-
Jeutesektion mit gewissen Aspekten des § 33 des Gesetzes iiber die
amerikanische Handelsmarine, bekannt unter dem Namen ,Jones-Akte*,
auf Grund dessen es ausléndischen Seeleuten unter gewissen Umsténden
moglich ist, gegen Reeder vor amerikanischen Gerichtshofen Schaden-
ersatzklagen im Falle von Unfillen oder Verletzungen zu erheben. Aus
Bestrebungen in den USA nach einer Anderung der Auslegung der Akte
ergab sich die Frage, ob die Verbinde der Seeleute in andern Léndern bei
Gerichtsverfahren in den USA intervenieren sollten, um die gegenwirtig
geltende Auslegung aufrechtzuerhalten,

Der Ausschufl vertrat die Ansicht, da8l es den einzelnen Seeleuten freistehe,
sich die Bestimmungen der Jones-Akte nach eigenem Ermessen zunutze
zu machen, daBl die Akte in der Tat in jenen Fillen, in denen die Sozial-
gesetzgebung des Heimatlandes des betreffenden Seemannes weniger gin-
stig war als die amerikanische, betrichtliche Vorteile aufwies, daf es sich
jedoch um eine interne amerikanische Angelegenheit handelte und da§
Verbinde von Seeleuten aufierhalb Amerikas von einer Einmischung in
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Gerichtsverfahren, die sich aus der Anwendung der Akte ergeben mogen,
Abstand nehmen sollfen.

Als Ergebnis einer Diskussion der Sitzung des Ausschusses der Seeleute-
sektion im Mai 1952 in Genf legte die Seeleutegruppe der 17. Session der
JMC (Mai 1952, Genf) eine Resolution iiber die Wohlfahrt von Seeleuten
in Hifen vor, die von der Gruppe der Reeder nach einer geringfiigigen Ab-
dnderung unterstlitzt wurde. Unter Bezugnahme auf die von der 21. Ses-
sion der Internationalen Arbeitskonferenz 1936 und der Session der JMC
1942 gebilligten Empfehlungen und Resolutionen und deren Diskussion auf
der Arbeitskonferenz 1946 und den Sessionen der JMC 1947 und 1948 wurde
der Verwaltungsrat des IAA in dieser Resolution aufgefordert, die be-
sondere Aufmerksamkeit der Regierungen auf die fritheren Empfehlungen
zu lenken, daf3 die Férderung von Wohlfahrtseinrichtungen auf Grund ge-
genseitiger internationaler Zusammenarbeit erfolgen sollte, da3 sie allen
Seeleuten, ungeachtet ihrer Nationalitdt oder Rasse, zugute kommen soll-
ten und daB derartige Einrichtungen auf zureichender und dauernder
Grundlage finanziert werden und nicht ausschlieBlich von privater Initia-
tive abhingig sein sollten. Ferner wurde in der gleichen Resolution die
Anerkennung fiir die vom IAA bereits zur Verfiigung gestellten Infor-
mationen tiber Wohlfahrtsfragen der Seeleute zum Ausdruck gebracht und
an das IAA das Ansuchen gerichtet, die dem neuesten Stand entsprechen-~
den Informationen iiber diesen Gegenstand einzuholen und sie in geeig-
neten Zeitabstdnden in der passendsten Form verfigbar zu machen.

Schiffe unter Panama- und dhnlichen Flaggen

Die Zahl der in Panama und &hnlichen Léndern registrierten Schiffe ist in
weiterem Anstieg begriffen. Ozeanriesen und kleine Fahrzeuge der Kilsten-
schiffahrt, Mammuttanker und Frachter gehéren alle zu den sechs Mil-
lionen BRT der auf diese Weise registrierten Schiffe. Panama, ein Land
mit ungefdhr dreiviertel Millionen Einwohnern, liegt jetzt als Ergebnis
der Schiffsregistrierungen unter seiner Flagge in der Schiffsliste der Welt
an vierter Stelle.

Diese Schiffe sind immer noch zum groBen Teil in griechischem Besitz, an
zweiter Stelle folgen jedoch unmittelbar die USA. Obwohl die griechische
Regierung eine Sondergesetzgebung verabschiedet hat, die dem Zwecke
dienen sollte, diese Schiffe zur griechischen Flagge zuriickzufiihren, haben
sich die Vorteile der niedrigen Besteuerung, die Befreiung von der Einhal-
tung internationaler Normen, Sozialversicherung, gewerkschaftlicher Ver-
tragsbestimmungen mit allen sich daraus ergebenden Auswirkungen auf
die Mannschaft dennoch als zu starkes Lockmittel erwiesen. Daf3 die iiber
40 000 Mitglieder der Mannschaften dieser Schiffe fast zur Génze unorga-
nisiert sind, ist nicht gerade reiner Zufall.

Welch furchtbare Bedrohung der Seeleute der ,,echten® maritimen Li#nder
diese Entwicklung darstellt, 188t sich aus den in den USA erhobenen lauten
Klagen Uber die fortdauernde Schrumpfung der Tonnage der Handels-
schiffahrt unter amerikanischer Flagge ermessen und den Protesten in
Landern wie Grofbritannien gegen die Verringerung der Zahl der ,ge-
neral traders“ (Tramp- und dhnliche Schiffe) unter den Flaggen der be-
treffenden Lénder.

Was sich also auf Grund dieser gesamteh Entwicklung bemerkbar macht,
ist eine radikale Anderung in der Struktur der Schiffahrt der Welt.
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Die ITF ist sich dieser Drohung seit langer Zeit bewuBt gewesen. Im Jahre
1948 fafite sie den Beschluf}, in dieser Hinsicht etwas zu unternehmen und
errichtete einen Internationalen Boykottausschufi. Obwohl nicht behauptet
werden kann, dafl die Bemiihungen der ITF in dieser Angelegenheit zu
einem Riickgang der Registrierungen: gefiihrt haben, kann dennoch fest-
gestellt werden, daf3 sich die allgemeinen Verhiltnisse auf diesen Schiffen
seit Beginn der T#tigkeit der ITF auf diesem Gebiete gebessert haben, ob~
wohl es noch viele gibt, die einen Schandfleck der modernen Schlffahrt
darstellen.

Eine weitere Priifung des Problems erfolgte auf einer Tagung des Boykott-
ausschusses am 28. und 29. April 1952 in London. Der Ausschull zog den
SchluB3, dafl die verwendeten Methoden neu zu tUberpriifen seien, weil die
Vereinbarungen, die mit Reedern solcher Schiffe abgeschlossen wurden
und zum Ausgleich des fehlenden Sozialversicherungsschutzes die Lohne
erhohten, eher eine anziehende Wirkung auf die Seeleute hatten. Es wurde
beschlossen, dafl der Versuch unternommen werden solite, die Hafen-
arbeitergewerkschaften zu einer direkteren Beteiligung am Kampf zu ver-
anlassen, da die Untergrabung der Sozial- und Sicherheitsnormen in der
Schiffahrt geeignet war, ungiinstige Auswirkungen auf die Verhilinisse
der Hafenarbeiter zu zeitigen; u. a. wurde auch die Anstellung eines Son-
derbeauftragten im Biliro der ITF zur Organisierung der verscharften
Kampagne angeregt.

Eine am 26. und 27. Mai 1952 in Antwerpen durchgefuhrte Tagung des
Sektionsausschusses der Hafenarbeiter gab den Vorschlédgen, soweit sie die
Hafenarbeiter betrafen, ihre Zustimmung, und die Angelegenheit wurde
dem Stockholmer Kongrel3 zur weiteren Erwigung zugeleitet. Dort be-
faf3ten sich damit zunéchst die getrennt tagenden Sektionen der Seeleute
und Hafenarbeiter und alsdann eine gemeinsame Sitzung der beiden Sek-
tionen, die den Plan genehmigte, Der Kongrel3 stimmte ihm spéter zu.

Es wurde vereinbart, daB die Fiihrung der Kampagne einem Internationa-
leh Kampfausschu3 zur Férderung fairer Praktiken (International Fair
Practices Committee) anzuvertrauen wire, der sich aus Vertretern der
beiden Sektionen der Hafenarbeiter und Seeleute zusammensetzen sollte.
Als Vertreter der Seeleute wurden diesélben Kollegen ausgewihlt, die
bis dahin den Boykottausschufl gebildet hatten: I. Haugen (Norwegen),
H. Lundeberg (USA), P. de Vries (Holland) und T. Yates (GroBbritannien),
und fiir die. Hafenarbeiter A. Bird (Grofbritannien), R. Dekeyzer (Bel-
gien), A. Flenstrom (Schweden) und J. Ryan (USA). Der Vorsitzende der
Seeleutesektion und der Generalsekretdr der ITF gehdren dem Ausschufl
von Amis wegen an. T. Yates und A. Bird wurden spéter zu abwechselnd
amtierenden Vorsitzenden gewdéhlit.

Weiter kam man iiberein, wo erforderlich nationale Kampfausschiisse zu
bilden, die nach den Anweisungen des Internationalen Kampfausschusses
zu handeln hitten. Es wurde beschlossen, fiir die Besatzungen der Panama-
und dhnlichen Schiffe nicht mehr die Heuern des britischen NMB zuzlig-
lich gewisser Zuschlige zu fordern, sondern eine aus Reederbeitrigen zu
finanzierende Wohlfahrtskasse fiir Seeleute zum Ausgleich des fehlenden
Sozialversicherungsschutzes zu bilden, Die Verantwortung fiir die Verwal-
tung des Fonds wurde einem Ausschufl anvertraut, dem die Kollegen
R. Dekeyzer (Belgien), L. Olsen (Norwegen), T. Smeding (Holland), T. Yates
(GroBbritannien), H. Hildebrand (Deutschland) und P. de Vries (Holland)
angehiren.
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Der Internationale Aktionsausschuf trat am 10. September 1952 zum ersten
Male in London zusammen. Auf dieser Sitzung wurde eine kleine Kom-~
mission eingesetzt, um einen geeigheten Kandidaten ausfindig zu machen,
der den Posten des Sonderbeauftragten iibernehmen und dem die Or-
ganisation der Kampagne anvertraut werden sollte, Ein solcher Kandidat
fand sich in der Person des Kollegen Lawrence White, Landesorganisa-
tionssekretir des britischen Verbandes der Schiffsoffiziere, der sich freund-
licherweise bereit erklirte, der ITF die Dienste des Kollegen White zur
Verfligung zu stellen. Im Sekretariat der ITF wurde ihm ein Biiro ein-
gerichtet und eine Sekretirin zugewiesen. Kollege White trat seinen Posten
im Maritime House am 16. Oktober 1952 an.

Die Mitgliedsverbéinde ernannten ihre nationalen Aktionsausschiisse und
es war bald moglich, iiber die Errichtung solcher Ausschiisse in Belgien,
Didnemark, Deutschland, Estland, Frankreich, Holland, Norwegen, Schwe-
den und dem Vereinigten Koénigreich zu berichten. Ein Auslandsvertreter
der ITF, Kollege L. Passalski, wurde zur Behandlung von organisations-
technischen und ahnlichen Fragen ernannt und trat seinen Posften aus
strategischen Griinden in dem wichtigen Hafen von Antwerpen am
10. Dezember 1952 an.

Am 21. und 22. Januar 1953 trat der Internationale Aktionsausschufl neuer-
dings in London zusammen. Auf dieser Sitzung erstattete der Sonder-
beauftragte einen Bericht iiber die damalige Lage. Ferner unterbreitete er
den Mitgliedern des Ausschusses gewisse Vorschldge zur Foérderung der
Kampagne. Diese Vorschlige wurden gebilligt und alle an diesem Pro-
blem interessierten Mitgliedsverbinde mittels Rundschreiben dber ihre
eventuellen Auswirkungen unterrichtet. Auf diese Weise wurde der Appa-
rat, an dessen Errichtung man bei den auf dem Stockholmer Kongref3
gefafiten Beschllissen gedacht hatte, ins Leben gerufen. Jedermann hoffte,
daBl es auf diese Weise und gestiitzt auf die entschlossene Mitarbeit der
Mitgliedsverbinde im Laufe der Zeit mdglich sein wiirde, das Chaos, das
sich in der Handelsschiffahrt entwickelt hatte, in einigermafien geregelte
Verhiltnisse zu verwandeln.

Einige Reeder von Schiffen unter diesen Flaggen unterzeichneten Ver-
trige, in denen die in Stockholm gebilligte Politik zum Ausdruck kam.
Fiir die Schiffe, deren Mannschaften Angehdrige ein und desselben Lan-~
des waren und die im regelmiBigen Verkehr von und zum Herkunffsland
der Mannschaft eingesetzt waren, unterzeichneten die Gewerkschaften
jenes Landes die Vertrige, durch die Heuern und Arbeitsbedingungen ga-
rantiert wurden. In Fillen von Schiffen mit gemischten Mannschaften
wurden solche Vertrige direkt mit der ITF ausgehandelt. Die Vertréige,
in denen Beitragsleistungen der Reeder an die Internationale Wohlfahrts-
kasse festgelegt wurden, wurden zum groBien Teil von den nationalen Ver-
bianden unterzeichnet. Auch in den meisten dieser Fille wurde mit den
Reedern vereinbart, daB3 jedes Mitglied der Mannschaft entweder seiner
nationalen Gewerkschaft oder der Sondersektion der ITF angehoren sollte.
Auf diese Weise begann die gewerkschaftliche Erfassung der Mannschaf-
ten, definitive Formen anzunehmen.

Die auf diesen Schiffen beschiftigten Seeleute reagierten auf den Abschlufl
solcher Vertridge durch Erfillung ihres Teils der Verpflichtungen, indem
sie ihre Arbeitsbedingungen einhielten und in jenen Fillen, in denen die
Entlohnung, die sie erhielten, ihren Erwartungen nicht entsprach, machten
sie ihre Forderungen entweder iiber ihre zustindige nationale Gewerk-
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schaft oder die Sondersektion der ITF geltend, je nachdem, wo sie orga-
nisiert waren. Die Reeder priiften derartige Forderungen im Lichte der
jeweils waltenden Umstinde und in den meisten Féllen konnte eine beide
Teile zufriedenstellende Regelung erzielt werden. Auf diesen Schiffen
konnten daher zum ersten Male innerbetriebliche Beziehungen hergestellt
werden.

Die meisten Reeder, die Vertréige wie die oben erwdhnten unterzeichnet
haben, haben zugegeben, da ihnen daraus ein gewisser Nutzen erwachsen
ist. Sie haben anerkannt, da3 eine derartige Regelung giinstige Auswir-
kungen auf die Mannschaft gezeitigt hat und auch, daB sie mit Hilfe der
nationalen Verbdnde in die Lage versefzf wurden, verlaBllichere Mann-
schaften anzuwerben. '

Die Anwendung der in Stockholm gebilligten Politik auf diese Schiffe hat
sich daher nicht nur auf die Arbeitsbedingungen und Unterkunftsverhilt-
nisse der Mannschaften giinstig ausgewirkt, sondern auch auf ihre Be-~
ziehungen zu ihren Arbeitgebern.

Man hitte hoffen koénnen, dal das oben Gesagte auf den griéfieren Teil der
unter diesen Titel fallenden Schiffahrt zutreffen wiirde, was jedoch nicht
der Fall ist. Nur ein kleiner Prozentsatz der in Frage kommenden Reeder
hat bisher Vertriage mit der ITF unterzeichnet, obwohl ihnen ein betricht-
licher Teil dieser Tonnage angehort.

Es liegen jedoch zahlreiche Beweise dafiir vor, dal die Tatigkeit der ITF
ihren Eindruck auf die librigen Reeder nicht verfehit hat. Berichte, die
wir erhalten haben, lassen keinen Zweifel dariiber bestehen, dafl sich der
allgemeine Zustand der Schiffe betrichtlich gebessert hat, obwohl noch
immer zu viele vorhanden sind, von denen dies nicht behauptet werden
kann. Vor Beginn der gegenwirtigen Phase der Tétigkeit traf man nur ge-
legentlich auf Schiffe, auf denen die Verhé&ltnisse als nicht allzu unan-
nehmbar bezeichnet werden konnten. Heute bilden sie die Mehrheit, die
Minderheit ist jedoch noch immer sehr gro. Hier handelt es sich um einen
weiteren und lberaus wichtigen Fortschritt, der direkt der Politik der
ITF zugeschrieben werden kann und auf diese Weise den Seeleuten zum
Nutzen gereicht.

In gewissen Fillen, in denen keine Vertrige in Kraft waren, auflerordent-
lich schlechte Verhiltnisse vorherrschten und der Reeder sich weigerte, Ab-
hilfe zu schaffen, wurden direkte Aktionen gegen das betreffende Schiff
in die Wege geleitet. Aus solchen Anldssen weigerten sich die Verbinde
der Hafenarbeiter, das Schiff entweder zu beladen oder seine Ladung zu
16schen, bis die Forderungen erfiillt und auf dem .Schiff annehmbare Ver-
haltnisse hergestellt waren. Zu diesen Forderungen gehdrte der Abschlufl
der erforderlichen Vertriage, War die Rettungsausristung nicht in Ordnung
oder lieB der Zustand der Rettungsboote zu wiinschen {ibrig, so wurde ver-
langt, daBl in einem oder beiden dieser Fille das Versiumte nachgeholt
wurde. In einem Falle wurde auf der Einleitung von Frischwasser in den
Unterkunftsrdumen der Mannschaft bestanden, da Beschwerden einge-
gangen waren, daBl der Mannschaft frisches Wasser nur an zwei Tagen der
Woche zur Verfligung stand und dann noch in Eimern der halben Linge
des Schiffes entlang getragen werden mufBte.

Uber ein bestimmtes Schiff wurde aus zwei Anlissen die Sperre verhéngt.
Da sich der Reeder nach der Verhéingung der ersten Sperre nicht an die
von ihm eingegangenen Verpflichtungen gehalten hatte, wurde sein Schiff
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zum zweiten Male aufgehalten. Schitzungsweise erwuchs dem Reeder da-
durch ein Ver'ust von iiber 6000 £. Ob er daraus eine Lehre gezogen hat,
wird sich erst im Laufe der Zeit herausstellen,

In einem andern Falle wurden Vorkehrungen fiir eine Sperre getroffen,
die Reeder erhielten jedoch Kenntnis von diesen Vorbereitungen, bevor sie
in die Tat umgesetzt werden konnten. Um eine Sperre zu vermeiden, lie-
Ben sie ihr Schiff zwei Tage in einem andern Hafen miiig vor Ankerliegen,
danach dnderten sie den Namen des Schiffes und sandten es nach einem
andern Hafen als dem, fiir den die Ladung des Schiffes urspriinglich be-
stimmt war. Auch das muf} fiir sie ein kostspieliges Geschift gewesen sein.
Aus diesem Beispiel 146t sich jedoch ersehen, wie weit manche Reéder
gehen werden, um die ihnen zur Verfiigung stehenden Ausbeutungsmog-
lichkeiten nicht zu verlieren.

Diese gesamte Entwicklung stand im Zeichen der engen Zusammenarbeit
der Mitgliedsorganisationen der Seeleute und Hafenarbeiter. Die Verbinde
der Seeleute zollen den Hafenarbeitern fiir die hervorragende Unterstiit-
zung dieser Aktionen ihre héchste Anerkennung.

Die obigen Bemerkungen beziehen sich selbstverstindlich nur auf den
Anfang der Kampagne der ITF, die im Einklang mit der auf dem Kongrefl
in Stockholm gebilligten Politik durchgefiihrt wird. Ein groBer Teil der
Zeit, die seit Festlegung dieser Politik vergangen ist, multe notwendiger-
weise zur Entwicklung des fiir ihre praktische Anwendung erforderlichen
Apparates verwendet werden. Das Verfahren wird ohne Zweifel von Zeit
zu Zeit geindert werden miissen, aber das der Kampagne zZugrunde liegende
Ziel wird weiterhin verfolgt werden, um so weit wie moglich zu verhin-
dern, daB diese riesige und noch immer im Anwachsen begriffene Tonnage
dauernd einen nachteiligen Einfluf auf die Arbeits- und Lebensbedin-
gungen der Seeleute und Hafenarbeiter ausiibe,

Hinweise auf Angelegenheiten, die fir die Sektion von Interesse sind,
sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 12, 26, 35,
37, 39, 42, 47, 48, 49, 50, 51, 60, 66, 67, 72, 77, 78, 79 und 128.
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Sektion der Hafenarbeiter

Sitzungenr und Tagungen

Der Ausschufl der Hafenarbeitersektion trat am 26, und 27. Mai in Ant-
werpen zusammen; diese Zusammenkunft diente in erster Linie der
Vorbereitung der im Zusammenhang mit dem KongreB in Stockholm
anberaumten Konferenz der Sektion.

Die letztgenannte Konferenz sowie eine gemeinsame Konferenz der Sek-
tionen der Hafenarbeiter und Seeleute fand, wie geplant, am 18. Juli 1952
in Stockholm statt.

Die Fragen, die auf diesen Zusammenkiinften und Konferenzen zur Deé
batte gelangten, werden unter den entsprechenden Titeln behandelt.

Zur Zeit der Abfassung dieses Berichtes sind Vorbereitungen fiir eine
Plenarkonferenz der Sektion im Gange, die am 12. und 13. Februar 1954,
unmittelbar vor der fiinften Session des Binnenverkehrsausschusses der
IAO in Genf stattfinden soll. Auf der Tagesordnung stehen u. a.: (1) Be-
richt des Sekretariats tiber Hafeninspektionsdienste, Staubentwicklung
beim Verladen von Getreide, Beschrinkung der von einer Person zu
tragenden Lasten, Konkurrenz zwischen Hifen, Bezeichnungen der Ge-
wichte von Frachtstiicken, sozialq Sicherheit der Hafenarbeiter; (2) Die
Rolle der Hafenarbeiter im Binnenverkehrsausschuf3 der IAO; (3) Wohl-
fahrtseinrichtungen fir Hafenarbeiter; (4) Garantielohnordnungen und
Registrierung von Hafenarbeitern; (5) Betriebssicherheit in Hifen; (6) Al-
fersversicherungen filir Hafenarbeiter.

Schiffe unter Panama- und dhnlichen Flaggen

Einer der wichtigsten Diskussionsgegenstinde auf der Sitzung des Sek-
tionsausschusses der Hafenarbeiter in Antwerpen war ein Vorschlag des
Boykottausschusses der ITF, wie er damals noch genannt wurde, die
Kampagne gegen panamaische und dhnliche Schiffe auf eine neue Basis
zu stellen, die eine aktivere Mitarbeit der Hafenarbeiterverbinde be-
dingen wiirde. Dieser Vorschlag, der spiter von den Seeleute- und Hafen-
arbeitersektionen der ITF auf ihrer gemeinsamen Sitzung in Stockholm
gebilligt wurde, wird unter einer anderen Uberschrift eingehender be-
handelt (siehe Seite 92).

Betriebssicherheit in Hifen

Eine weitere wichtige Angelegenheit, die in Antwerpen zur Debatte ge-
langte, waren die Methoden der Anpassung der internationalen Bestim-
mungen ilber die Betriebssicherheit an die Entwicklungen der lefzten
Zeit in bezug auf Giterumschlag und Schiffbauplanung. Urspriinglich
hatte die Sektion an eine Revision der 1929 angenommenen und 1932
abgednderten Konvention iiber den Schutz der mit dem Beladen und
Entladen von Schiffen beschéftigten Arbeitnehmer gegen Unfélle ge-
dacht, hatte jedoch spiter aus taktischen Griinden der Annahme einer
Zusatzkonvention den Vorzug gegeben.

Auf der Konferenz der Hafenarbeitersektion, die im Zusammenhang mit
dem KongreB in Stockholm stattfand, wurde diese Frage neuerdings
aufgeworfen. Man hatte gehofft, dal die IAO die Frage der Betriebs-
sicherheit in Hifen auf die Tagesordnung der Session 1953 der Inter-
nationalen Arbeitskonferenz setzen wiirde, im Hinblick auf die Annahme
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einer zusétzlichen internationalen Konvention, Was sich jedoch als un-
moglich erwies. Dag gleiche gilt flir die Session 1954.

Sachverstindigenausschufl des YAA fiir Hafenarbeit

Seither hat jedoch der Verwaltungsrat des IAA auf seiner Sitzung im
Juni 1958 nach einer Unterredung zwischen dem Generalsekretir der
ITF und dem Generaldirektor des IAA {iber diese und andere An-
gelegenheiten endgiiltig den BeschluB gefafit, einen Sachverstandigen-
ausschuBl zu errichten, der die Frage der Betriebssicherheit in Hifen im
Lichte des Vorschlages erwigen soll, die einschligige internationale Ge-
setzgebung dem neuesten Stand anzupassen, entweder durch eine Re-
vision der Konvention 1932 oder Annahme einer neuen Konvention. In
diesem Zusammenhang wiirde das Forderungsprogramm liber Betriebs~
sicherheit in Erwidgung gezogen werden, das die ITF der IAO im Jahre
1948 unterbreitete.

Auf seiner Sitzung im September 1953 billigte der Geschiftsfihrende
Ausschufl die Nominierung des Generalsekretirs zum Mitglied des oben
erwdhnten Sachverstindigenausschusses, dem die Kollegen R. Dekeyzer
(Belgien) und A. Bird (GroBbritannien) in beratender Eigenschaft zur
Seite stehen sollten. Seither hat das IAA die Ernennung des General-
sekretars bestdtigt.

Der Sachverstindigenausschull soll vom 26. April bis 8. Mai 1954 in Genf
zusammentreten, um {tiber die folgenden Gegenstinde zu beraten: a)
Ubersicht iiber die technische Entwicklung seit 1932 und ihre Auswir-
kungen auf die Anwendungsmoglichkeiten der Konvention; b) Priifung
von Vorschligen zur Revision der Konvention, die von den Regierungen
im Zusammenhang mit dem regelméifligen zehnjahrlichen Bericht unter-
breitet worden sind; c¢) Priifung von Revisionsvorschldgen der ITF (es
handelt sich hier um die von unserem KongrefS 1948 in Oslo gebilligten
Vorschldge).

Beschrinkung der Traglasten

" Auch diese Frage erscheint schon seif Jahren auf der Tagesordnung von -
Sitzungen der Hafenarbeitersektion. Auf der Sitzung des Sektionsaus-
schusses in Antwerpen und der Plenarsitzung der Sektion in Stockholm
wurde die auf der (vierten) Session des Binnenverkehrsausschusses der
IAQ im Dezember 1951 in Genua gebilligte Resolution iiber diesen Gegen-
stand zur Kenntnis genommen. In Stockholm wurde der Beschluf3 gefafit,
die Mitgliedsverbinde zu ersuchen, die entsprechenden Schritte zu unter-
nehmen, um zu gewéihrleisten, dal ihre Regierungen dieser Angelegen-
heit die notige Aufmerksamkeit widmeten,

Inzwischen wurde im Verlaufe der bereits erwdhnten Unterredung zwi-
schen dem Generalsekretir der ITF und dem Direktor des IAA die Mog-
lichkeit der Behandlung dieser Frage iiber die Weltgesundheitsorgani-
sation ventiliert.

Mechanischer Giiterumschlag

Obwohl diese Frage bisher nicht offiziell in die Tagesordnung von Sit-
zungen der Hafenarbeitersektion einbezogen worden ist, ist sie dennoch
hiufig zur Sprache gelangt, insbesondere im Zusammenhang mit der
Beschrinkung der von einem Arbeiter zu tragenden Lasten. Im grofien
und ganzen beurteilt die Sektion die Mechanisierung der Hafenarbeit
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in glinstigem Sinne, soweit sie geeignet ist, die Arbeit zu erleichtern und
die Produktivitdt zu steigern, nicht aber die Hafenarbeiter ihrer Ver-
dienstmoglichkeiten zu berauben. Auflerdem bestehen die Verbinde der
Hafenarbeiter darauf, daB sie bei Entw1cklungen dieser Art entsprechend
zu Rate gezogen werden.

{

v

Konkurrenz zwischen Hiifen B

Bei der Behandlung der Frage der Koordinierung von europidischen
Hifen schien man im August 1952 einen Schritt weiter gekommen zu
sein, als verlautete, daf die Absicht béstand, die Frage der Konkurrenz
zwischen den Héfen auf einer Konferenz von Vertretern der deutschen,
belgischen und niederlindischen Hafenbehdrden zu regeln. Die ITF
wandte sich an die TAO im Hinblick auf die Einberufung einer drei-
gliedrigen Zusammenkunft von Vertretern der in Frage kommenden
Hifen und ein Regionalabkommen iiber Mindestarbeitsbedingungen fiir
Hafenarbeiter. Zu der Konferenz der Vertreter der Nordseehafenbehorden
kam es jedoch nicht, und die IAO unternahm nicht die Schritte, die ihr
vorgeschlagen worden waren.

Im Verfolge einer vom Binnenverkehrsausschufl auf einer Sitzung im
Dezember 1951 in Nervi in der N&éhe von Genua gebilligten Resolution
flihrte die IAO jedoch eine Untersuchung der Arbeitsbedingungen in
kontinentalen Nordsee-~ und Armelkanalhifen durch.

Berichte, die von Zeit zu Zeit in der Fachpresse erscheinen, deuten dar-
auf hin, dafy sich bei den Regierungen und Arbeitgebern eine Tendenz
zu Beratungen auf regionaler Ebene bemerkbar macht. Inzwischen finden
jedoch bereits einleitende Besprechungen zwischen den Verbidnden der
Hafenarbeiter der drei unmittelbar berithrten Lénder statt — Belgien,
Deutschland und die Niederlande. Die erste dieser Zusammenkiinfte fand
am 19. und 20. November 1953 in Rotterdam statt und weitere Sitzungen
sollen in der nahen Zukunff in Antwerpen und Hamburg abgehalten
werden. AnléBlich der bevorstehenden Session des Binnenverkehrsaus-
schusses der IAO (Genf, Februar 1954) wird es moglich sein, friihere
Resolutionen Uiber diesen Gegenstand in Erinnerung zu rufen und neuer-
- dings auf moglichst baldige regionale Beratungen auf dreigliedriger
Basis zu dringen.

Hafeninspektionsdienste

Auf der Konferenz der Sektion in Stockholm wurde eine Resolution
gebilligt, in der den Regierungen dringend nahegelegt wurde, der Er-
héhung der Betriebssicherheit in Héfen ihr besonderes Augenmerk zu-
zuwenden, unter besonderer Bezugnahme auf die Vorteile eines spezia-
lisierten Hafeninspektionssystems in den wichtigsten Umschlagzeniren
und eines mit der allgemeinen Fabrikinspektion koordinierten Systems
in weniger bedeutenden Hifen. Das Sekretariat der ITF wurde beauf-
tragt, Informationen {iber die in den verschiedenen Lindern iiblichen
Hafeninspektionssysteme einzuholen und die an dieser Frage interessier-
ten Verbinde mittels Rundschreiben davon in Kenntnis zu setzen.

In Ausfiihrung dieses Aufirages wurden die Verbidnde der Hafenarbeiter
am 6. August 1952 mittels Rundschreiben ersucht, diese Angelegenheit in
ihren Lindern weiter zu verfolgen und dem Sekretariat Berichte hier-
iber zukommen zu lassen. Dieses Rundschreiben blieb unbeantwortet.




Staubentwicklung beim Verladen von Getreide

Auf einer Sitzung im Dezember 1951 billigte der Binnenverkehrsausschuf3
der IAO eine Resolution liber den Schutz von Hafenarbeitern vor Staub-
entwicklung beim Verladen von Getreide. Auf diese Angelegenheit be-
zieht sich auch einer der in Oslo ausgearbeiteten Vorschlige der ITF
tiber Betriebssicherheit und Hygiene in Hifen.

Die IAO fiihrte eine Untersuchung durch, als deren Ergebnis ein Bericht
verdffentlicht wurde. Dieser enthielt hauptsichlich &drztliche Gutachten
und eine Reihe von Vorschlégen lber die Verhiitung der mit dem Ver-
laden von Getreide verbundenen Gefahren. Als SchluBifolgerung wurde
festgestellt, dal hinsichtlich dieser Gefahren betrichtliche Unterschiede
bestanden und weitere Untersuchungen erforderlich wéren. Die IAO
gchlug vor, daB es wiinschenswert wére, wenn die Regierungen an eine
Einschétzung dieser Gefahrenmomente schritten, bevor. weitere Maf-
nahmen ergriffen wiirden.

Wir sandten den Verbinden der Hafenarbeiter Exemplare dieses Be-
richtes der TAO zu, so dafl sie die Reaktion der Regierungen auf die
Empfehlungen der IAO beobachten und auch selbst, soweit ihnen dies
moglich war, Beitriage zu einer Losung des Problems leisten kénnten.

Garantielohnordnungen in Hifen

Das Sekretariat hat weiterhin die Entwicklung von Garantielohnordnun-
gen in H&fen verschiedener Liénder auf der ganzen Welt im Auge be-
halten. Trotz der in gewissen Kreisen geduBerten Behauptung, da3i Ga-
rantielohnordnungen einen nachteiligen EinfluB auf die Produktivitit
ausiibten und den Giiterumschlag verlangsamten, setzt sich doch immer
mehr die Erkenntnis durch, dafl es sich bei der RegelmiBigkeit und
Sicherheit der Beschiftigung von Hafenarbeitern nicht nur um ein Ge-
bot der sozialen Gerechtigkeit handelt, sondern daB sie wesentliche Bei-
tragsfaktoren zur Leistungsfihigkeit und VerldBlichkeit der Industrie
darstellen. In Gewerkschaftskreisen hat man zur Frage der Garantie-
lohnordnungen kategorisch in positivem Sinne Stellung genommen. Be-
kanntlich billigte die Sitzung des Binnenverkehrsausschusses im Mai
1949 in Briissel eine Reihe von grundsitzlichen Empfehlungen iiber
diesen Gegenstand, und es besteht kein Zweifel dartiber, daB diese
Grundsitze in immer groBerem Umfange von aufgeklirten Kreisen
anerkannt worden sind.

Wihrend der Berichtszeit hat das Sekretariat eine Reihe von Ansuchen
um Informationen iiber die Art und Anwendung von Garantielohn-
ordnungen in verschiedenen Lindern beantwortet.

Altersversicherungen fiir Hafenarbeiter

Mit der Frage der Altersrenten, zusidtzlich zu den im Rahmen der all-
gemeinen Sozialversicherung gewéhrien, die Hafenarbeitern nach einer
gewissen Anzahl von Jahren der Beschéftigung in der Hafenindustrie
zugebilligt werden sollten, wird sich die Konferenz der Hafenarbeiter-
sektion am 12. und 13. Februar 1954 in Genf beschiftigen.

Zu diesem Zwecke fuhrte das Sekretariat eine Untersuchung dieser Frage
durch und erarbeitete eine vergleichende Ubersicht tiber die in Belgien,
Deutschland, Finnland, Frankreich, Griechenland, den Niederlanden, Nor-
wegen, Schweden und dem Vereinigten Konigreich bereits bestehenden
Altersversicherungen.

100



AusschuBl der HMafenarbeitersektiion

Auf der im Zusammenhang mit dem Kongref in Stockholm abgehaltenen
Konferenz der Hafenarbeitersektion wurden die folgenden als Vertreter
der verschiedenen Lénder in den SektionsausschuB gewihli: Belgien:
R. Dekeyzer; Deutschland: H, Hildebrand; Danemark: E. Borg; Frank-
reich: P. Ferri-Pisani; Grofbritannien: A. Bird; Italien: A. Maffei; Nie-
derlande: R. Laan; Norwegen: L. ‘S. Olsen; Schweden: A. Flenstrom;
USA: J. Ryan. Zum Vorsitzenden der Sektion wurde Kollege R. Dekeyzer
(Belgien) gewihlt.

Mit Bedauern berichten wir iiber den Tod des norwegischen Mitglieds
des Ausschusses, Kollege Leif S. Olsen, am 15, September 1953,

Wie berichtet wird, ist das amerikanische AusschuBmitglied, Kollege
J. Ryan, vom Vorsitz der International Longshoremen’s Association
zurlickgetreten,

Hinweise auf die Angelegenheiten, die fiir die Sektion von Interesse sind,
sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 12, 34, 39,
49, 58, 59, 72 und 76.
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Eisenbahnersektion

Der Ausschufl der Eisenbahnersektion, der sich vor dem KongreB 1952 im
Amte befand, setzte sich aus den folgenden Kollegen zusammen: G. De-
vaux (Benelux), H. Jahn (Deutschland), R. Degris (Frankreich), J. B. Fig-
gins (GroBbritannien), R. Freund (Osterreich), H. Blomgren (Skandina-
vien), H. Diiby (Schweiz).

Auf der anldBlich des Kongresses 1952 abgehaltenen Sektionskonferenz
erkldrten sich die in Frage kommenden Verbidnde neuerlich bereit, die
Kosten der Sitzungen des Ausschusses zu decken und der Ausschufl wurde
in seiner friiheren Zusammensetzung wiedergewahlt, ausgenommen, daG
Kollege W. J. P. Webber GroBbritannien vertritt. Einen =zusidtzlichen,
Italien eingerdiumten Sitz hat Kollege Ernesto Pellegrino inne. Im Ein~
klang mit Artikel XV, Absatz 3 der Satzungen wurde Kollege G. Devaux
zum Vorsitzenden der Sektion gewihlt.

Der Sektionsausschufl trat am 25. und 26. April 1952 in Ziirich zusammen,
um die vorbereitenden Arbeiten fiir die Sektionskonferenz durchzufiih-
ren, die wihrend des Stockholmer Kongresses stattfinden sollte.

Auf der letztgenannten Konferenz langte die Einladung ein, die nichste
im Friihjahr 1953 in Rom abzuhalten und der Sektionsausschufl trat im
Oktober 1952 in London zusammen, um die Vorbereitungen f£lir diese
Konferenz zu treffen.

Sektionskonferenz im Rom

Urspriinglich hatte der Geschiftsflihrende AusschuBl die Konferenz in
Rom auf April 1953 anberaumt, sie mulite jedoch auf den 26. bis 31. Ok-
tober 1953 verschoben werden. Dieser Konferenz wohnten 85 Delegierte
bei, die 21 Mitgliedsorganisationen aus 15 europiischen Lé#&ndern vertra-
ten, und zwar aus Belgien, Didnemark, Deutschland, Finnland, Frankreich,
Griechenland, Gro8britannien, Italien, Luxemburg, den Niederlanden, Nor-
wegen, Osterreich, Saargebiet, Schweden und der Schweiz. Aus Lindern
auBlerhalb Europas waren drei Delegierte des Landesverbandes der in-
dischen Eisenbahner und zwei Vertireter des tunesischen Eisenbahner-
verbandes erschienen. Anwesend waren ferner drei Beobachter des itali-
enischen Lokfiihrerverbandes, Vertreter italienischer Behdrden, der bei-
den nichtkommunistischen Landeszentralen, der Association Internatio-
nalie du Congrés des Chemins de Fer, der belgischen Staatsbahnen sowie
die Sozialattachés der amerikanischen, deutschen und britischen Aus-
landsvertretungen in Rom. Der Generalsekretdr wohnte der Konferenz
wihrend der ersten zwei Tage bei.

Die Tagesordnung lautete wie folgt:
1. Bericht des Sekretirs
2. Sicherheit der Streckenarbeiter

3. Auswirkungen der modernen Technik im Signal- und Fern-
meldewesen auf die Beschiftigungsverhiltnisse der Eisenbahner

4. Gesundheitsschutz und bahnéirztlicher Dienst
5. Ziige ohne Begleitpersonal
6. Internationale Tagungen junger Eisenbahner.
Der Bericht des Sekretidrs bezog sich hauptsfichlich auf allgémeine An-

gelegenheiten der Eisenbahnergewerkschaften, unter besonderer Beriick-
sichtigung der Beziehungen der ITF zu den Organisationen der Eisen-
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bahner und des Beschlusses des Exekutivkomitees, eine asiatische Eisen-
bahnerkonferenz einzuberufen. Erwihnt wurden ferner Aktionen zu-
gunstien von angeschlossenen Eisenbahnerverbinden, im Hinblick auf die
Einfiihrung des Achistundentages bei den griechischen Eisenbahnen, die
Verteidigung der kollektiven Verhandlungsrechte der Verbiénde der
Eisenbahner des Saarlandes und Trinidads und als Protest gegen die Mas-
senentlassungen von Eisenbahnern.in Kolumbien, Ferner enthielt der
Bericht Mitteilungen {iber fechnische, moralische und finanzielle Hilfe-
leistung an gewisse Mitgliedsorganisationen in Frankreich, Italien, Rho-
desien, Tunesien und Pakistan. Ein Abschnitt war der Wahrung der In-
teressen der Eisenbahner im Binnenverkehrsausschufl der Wirtschafts-
kommission fiir Europa gewidmet und in einem anderen wurden die von
den européischen Regierungen zum Zwecke der Verbesserung der Or-
ganisation des européischen Verkehrswesens unternommenen Schritte be-
handelt.

Der Bericht wurde nach eingehender Diskussion gebilligt, die mit der An-
nahme der nachstehend angefiihrten EntschlieBungen beendet wurde:-

Entschliefung iiber den Austritt der japanischen Privatbahnergewerk-
schaft aus der ITF

Die vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom tagende Internationale
Eisenbahnerkonferenz der ITF nimmt Kenntnis von dem Beschluf
des Kongresses der japanischen Privatbahnergewerkschaft, aus der
ITF auszutreten, und pflichtet dem begriindeten Appell bei, den das
Sekretariat der ITF an diese Gewerkschaft gerichtet hat, um sie
dazu zu bewegen, auf ihren Beschluf zuriickzukommen.

Die Konferenz fordert die japanischen Privatbahner eindringlich
auf, die Verbindung mit thren Kollegen der demokratischen Welt
aufrechtzuerhalten, um mit ithnen gegen die wirtschaftliche Ausbeu-~
tung und die politische Unterdriickung der Arbeiterschaft anzu-
kimpfen und zur Schaffung einer Weltordnung beizutragen, die
auf dem Zusammenschluf der Volker in Freiheit und Gleichheit zur
Férderung ihres Wohlergehens durch gemeinsame Auswertung der
Hilfsquellen der Erde beruht.

Entschliefung liber Asien

Die vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom tagende Internationale
Eisenbahnerkonferenz der ITF griifit die Eisenbahner Asiens und
fordert sie auf, sich der ITF anzuschliefen, wie es die Eisenbahner
Indiens vor dreiffig Jahren und diejenigen Ostpakistans und Hong~
kongs unlingst getan haben.

Die in der ITF zusammengeschlossenen Arbeitnehmer — darunter
mehr als drei Millionen Eisenbahner in allen Teilen der Welt — sind
diberzeugt, daf allein der dauernde Zusammenschlufl aller Arbeit-
nehmerorganisationen der Welt es ermdglichen wird, die zwischen
den Vilkern und Rassen bestehenden Schranken niederzureiffen und
die soziale Gerechtigkeit zu verwirklichen.

Die Konferenz bekundet thre volle Sympathie mit dem Streben der
asiatischen Eisenbahnerorganisationen, unter sich Beziehungen anzi-
kniipfen, und sie begriifit den Beschluf3 des Exekutivkomitees der
ITF, in ndchster Zeit eine Asiatische Eisenbahnerkonferenz einzu-
berufen. Enge und dauerhafte Beziehungen zwischen den asiatischen
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Eisenbahnergewerkschaften sind ebenso notwendig und niitzlich wie
es die Beziehungen zwischen den Eisenbahnerorganisationen Euro-
pas und Amerikas waren und auch heute noch sind. Die Konferenz
gibt dem Wunsch Ausdruck, daf die Asiatische Eisenbahnerkonfe-
renz der Ausgangspunkt einer blithenden asiatischen Sektion der
ITF sein moge.

Die Ankniipfung von freundschaftlichen Beziehungen zwischen den
Eisenbahnern der verschiedenen asiatischen Linder einerseits und
denen Asiens und der iibrigen Weltteile andererseits ist ein notwen-
diger Beitrag zur internationalen Gewerkschaftssolidaritit, zur An-
niherung der Vélker und zum Weltfrieden.

EntschlieBung iiber den Achistundentag bei den griechischen Bahnen

Die vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom tagende Internationale
Eisenbahnerkonferenz der Internationalen Transportarbeiter-Fode-
ration bringt unter Bezugnaohme auf die Resolution des ITF-Kon-
gresses 1952 ihre Emporung dariiber zum Ausdruck, daff die grie-
chische Regierung mit dem Vorwand finanzieller Schwierigkeiten
3000 griechischen Eisenbahnern den Achtstundentag vorenthdlt.

Die Konferenz erinnert daran, dafi Griechenland nicht nur das
Internationale Arbeitsiibereinkommen des Jahres 1919 iiber den
Achtstundentag ratifiziert hat, sondern daf3 auch der griechische
Vertreter auf den Internationalen Arbeitskonferenzen 1951 und 1952
_das Versprechen abgegeben hat, binnen kurzer Frist den Achtstun-
dentag in allen Zweigen des Eisenbahnbetriebes wieder einzufithren.
Die Konferenz fordert die griechische Regierung aufs neue auf,
thren Verpflichtungen endlich nachzukommen und thr Wort zu
halten.

EntschlieSung iiber das Tarifvertragsrecht der saarlandischen
Eisenbahner

Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF, tagend in Rom
vom 26. bis 31. Oktober 1953, erinnert an die einschldgige Entschlie~
Pung des ITF-Kongresses von 1952 und protestiert auf neue gegen
die Aufhebung des kollektiven Verhandlungs- und Vertragsrechtes
auf den Eisenbahnen des Saarlandes.

In allen demokratischen Staaten, mit der einzigen Ausnahme der
Saar, ist das Recht der Eisenbahnergewerkschaften unbestritten, auf
dem Wege der Verhandlung und der kollektivvertraglichen Ver-
einbarung an der Festsetzung der Rechts- und Besoldungsverhdlt-
nisse ihrer Mitglieder mafBgebend mitzuwirken. Die Auffassungen,
die dem Gesetz iiber die Rechts- und Besoldungsverhdiltnisse der
Beamten, Angestellten und Arbeiter der Eisenbahnen des Saarlan-
des zugrundeliegen, haben in der zivilisierten Welt seit dreifiig bis
flinfzig Jahren keine Geltung mehr und werden nunmehr auch in
Kolonialldindern hinfdllig.

EntschlieBung iiber Forderungen der tunesischen Eisenbahner

Die vom 26. bis 31. Oktober 1953 in Rom tagende Internationale
Eisenbahnerkonferenz der ITF hat folgende Erklirung der tune-
sischen Delegation entgegengenommen.
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1. Die dem Staat gehérenden Eisenbahnen werden wvon Privat-
gesellschaften betrieben, denen die Interessen threr auflerhalb des
Landes wohnenden Aktiondre mehr bedeuten als die Interessen
der Allgemeinheit.

2. Es bestehen schwerwiegende Einschrinkungen der Gewerk-

schaftsfreiheit parallel zur ‘Unterdriickung der politischen Titig-

"~ keit der tunesischen Staatsbiirger, die verlangen, daff thr Land

eine Regierung erhilt, die.einer Versammlung von Abgeordneten
des tunesischen Volkes gegeniiber verantwortlich ist.

3. Die Beziehungen zwischen dem tunesischen Eisenbahnerverband
und den Eisenbahngesellschaften werden durch eine boswillige
Mafiregelungspolitik vergiftet, die Hunderte von Mitgliedern des
Verbandes trifft.

4. Die Personalpolitik der Eisenbahngesellschaften versperrt den
Tunesiern den Zugang zu vielen Stellen und benachteiligt die tu-
nesischen Eisenbahmer auf dem Gebiete der Sozialfiirsorge und
der Wohnbaupolitik der Eisenbahngesellschaften.

Die tunesische Delegation hatte um Einbeziehung eines Paragraphen er-
sucht, in dem sich die ITF verpﬂichten sollte, die Forderung des tune-
sischen Eisenbahnerverbandes zu unterstiitzen, dafl die Eisenbahnen ihres
Landes nicht mehr an Privatgesellschaften zu verpachten seien, sondern
von einer direkt dem Staate unterstellten Verwaltung betrieben werden
sollten. Der EntschlieBungsausschufl und die Konferenz als solche ver-
traten die Meinung, daB diese Forderung politischen Charakter aufweise
und daher nicht in den Kompetenzbereich einer Sektionskonferenz falle.
Dem tunesischen Eisenbahnerverband wurde angeraten, sich in dieser An-
gelegenheit an das Exekutivkomitee zu wenden. Obwohl dieser Rat die
tunesische Delegation nicht vollig zufriedenstellte, nahm wsie ihn an und
stimmte fiir die Resolution.

Koordinierung des Verkehrs

Der Abschnitt, der sich auf die Arbeit des Binnenverkehrsausschusses der
Wirtschaftskommission bezieht und insbeondere auf die Bemiihungen
dieses Ausschusses, die Grundsétze einer Koordinierung des Verkehrs fest-
zulegen, fiihrte zu einer Diskussion iiber die Subventionierung der Eisen-
bahnen. Es herrschte fast allgemeine Ubereinstimmung mit der Ansicht des
Sekretirs der Sektion, daf3 eine Politik der Subventionen keinen Ersatz
fiir eine echte Koordinationspolitik darstelle; mehrere Redner stellten
jedoch den Antrag, die Frage der Koordinierung weiter zu studieren und
sie auf einer gemeinsamen Konferenz der beiden davon in erster Linie be-
rihrten Sektionen zu besprechen.

Europiischer Verkehr

Im Hinblick auf die Organisation des europiischen Verkehrswesens warf
die niederléndische Delegation die Frage auf, ob die Politik der ITF, die
auf die Schaffung einer europiischen Verkehrsbehdrde abzielte, nicht im
Lichte der Erfahrungen der jiingsten Zeit, insbesondere im Zusammen-
hang mit der Titigkeit der Montanunion, einer Revision bedurfte. In
Anbetracht der Tatsache, daBl sich der Kongre3 der ITF fiir die Behand-
lung dieser Frage durch ein ad-hoc eingesetztes Organ der ITF entschie-
den hatte, nahm die XKonferenz von einer BeschluB3fassung Abstand.
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Signal- und Fernmeldewesens zu fordern und ihre darar interes-
sierten Mitglieder zu ermutigen, sich moglichst an Ort und Stelle
iber die einschligigen Verhdltnisse im Auslande zu unterrichten.“

Ziige ohne Begleitpersonal

Die Internationale Eisenbahnerkonferenz der ITF stimmt nach Prii-
fung der Frage der Ziige ohne Begleitpersonal folgenden Schluf-
folgerungen zu:

1. Auf keinen Fall diirfen Ziige, deren Lokomotive oder andere Zug-
maschine von nur einem Mann bedient wird, ohne wenigstens
einen Zugbegleiter verkehren.

2. Personenziige diirfen auf keinen Fall ohne Begleitpersonal ver-
kehren, selbst dann nicht, wenn die Lokomotive oder Zugmaschine
mit zwei Mann besetzt ist.

3. Die Frage, ob Giiterziige ohne Begleitpersonal verkehren kénnen,
mufl in jedem Lande nach Erwdgung aller damit verbundenen
Faktoren entschieden werden. Eine allgemeingiiltige Regel kann
nicht formuliert werden.

4. Wenn Giiterziige ohne Begleitpersonal verkehren, miissen fol-
gende technischen Mindestbedingungen erfiillt sein:

a) Verlifliche durchgehende Bremsen, verbunden mit einer Vor-
richtung, die den Lokomotivfithrer unmittelbar iiber Brems-
schaden unterrichtet;

b) Kupplungen und Zugvorrichtungen solcher Stdrke, daff Zug-
trennungen weitgehend ausgeschlossen sind;

¢) gut ausgebaute Sicherungsanlagen und -methoden, die alle
Gewdhr bieten gegen die Einfahrt eines Zuges in einen
Streckenabschnitt, solange ein anderer Zug oder ein Zugteil
sich in demselben befindet;

d) mit der Bremsordnung und den Vorschriften iiber Zugbildung
gut vertrautes Stationspersonal und eindeutige Regelungen
tiber die Verantwortlichkeit fiir die Einhaltung dieser Vor-
schriften;

e) die Strecken miissen reichlich mit Fernsprechposten oder die
Lokomotiven mit einem Radiotelefon ausgeriistet sein, die es
dem Lokomotivpersonal ermdglichen, die Fahrdienstleiter un-
mittelbar von Unfillen und Zwischenfdllen zu unterrichten.

5. Soweit Zugbedienstete infolge Verminderung oder Abschaffung
von Begleitmannschaften auf Ziigen in anderem Dienst verwen-
det werden miissen, haben sie Anspruch auf eine gleichwertige
Stellung und Schutz gegen materielle Einbufen.

Zukiinftige Arbeit

Auf Antrag des franzdsischen Eisenbahnerverbandes nahm die Konferenz
einen Bericht iiber Gesundheitsschutz und bahndrztliche Dienste bei ge-
wissen Eisenbahnen entgegen. Infolge Zeitmangels konnte dieser Bericht
nicht eingehend diskutiert werden und auBerdem war bei der Behandlung
dieser Frage anscheinend noch nicht ein Stadium erreicht worden, in dem
an die Ausarbeifung einer Resolution gedacht werden konnte, die den
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Mitgliedsverbdnden als Leitfaden dienen wiirde. Der Bericht wurde daher
dem AusschuB der Eisenbahnersektion zur weiteren Erwigung iiber-
wiesen.

Die Konferenz beschéftigte sich ferner mit einem Bericht iiber Bildungs-
und Schulungsarbeit zugunsten junger Gewerkschaftsfunktionéire, sowohl
ehrenamtlicher als auch bezahlter, die die Eisenbahnersektion der ITF in
internationalem MafBstabe unternehmen sollte. Wie sich herausstellte,
waren die Delegationen nicht erméchtigt, ihre Organisationen zu den Aus-
gaben zu verpflichten, die eine solche Tétigkeit mit sich bringen wiirde.
Auflerdem schien iiber gewisse Einzelheiten des Projekts noch nicht voil-
stéindige Klarheit zu herrschen. Aus diesem Grunde wurde auch dieser
Bericht dem Sektionsausschuf zur weiteren Béhandlung iiberwiesen.

Was die zukiinftige Tatigkeit betrifft, richtete Kollege Guruswami, Gene-
ralsekretir des Landesverbandes der indischen Eisenbahner, einen Appell
an die Konferenz, in dem er auf die dringende Notwendigkeit hinwies, die
asiatischen Organisationen mit moglichst umfassenden Informationen iiber
die Beziehungen zwischen Gewerkschaften und Eisenbahnverwaltungen
und Erleichterungen, die den Eisenbahnergewerkschaften von seiten der
Verwaltung gewihrt werden, zu versorgen. Da es sich hier in erster Linie
um eine Aufgabe des Sekretariats handelte, wurde ihm die Erledigung
dieser Angelegenheit tiberlassen.

Die Konferenz billigte einen Antrag des niederldndischen Verbandes des
Verkehrspersonals, ,,eine Untersuchung der in den verschiedenen Lindern
angewandten Methoden der Zugsicherung durchzufiihren, um festzustellen,
ob eine grifere Einheitlichkeit erreiclit werden kann und wenn ja, auf
welcher Grundlage.

Ferner billigte die Konferenz ein vom Sektionsausschufl entworfenes Ar-
beitsprogramm, das die Behandlung der folgenden ¥Fragen umfassen sollfe:

1. Strafrechtliche und disziplindre Veraniwortlichkeit der Eisen-
bahner.

2. Psychotechnische Auslesemethoden.

3. Vergleichende Untersuchung der Arbeitszeitregelung bei den
Eisenbahnen.

4. Ergebnisse der Mitbestimmung.

Hinweise auf die Angelegenheiten, die fiir die Sektion von Interesse sind,
sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 11, 25, 34,
35, 38, 42, 45, 46, 47, 48, 51, 53, 54, 57, 58, 61, 62, 68 und 128.
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Sektion der Arbeifer im StraBenverkehr

Sektionsausschuf

Der vor dem Kongrefi 1952 amtierende Sektionsausschufl setzte sich aus
den folgenden Mitgliedern zusammen: )

Mitglied: Stellvertreter:
Belgien . . . . . . . . . . G.Hendrick J. Geldof
Dianemark . . . . . . . . . E.Borg E. Winther
Deutschland . . . . . . . . . J Steldinger H. Jipp
Finnland . . . . . . . . . . 8.Koutio H. Palmén
Frankreich . . . . . . . . . M.Gellibert P, Felce
GroBbritannien . . . . . . . F. Cousins F. Coyle
Holland . . . . . . . . . . H, W.Koppens H. de Later
Italien . . . . . . . . . . . G.Martelli
Norwegen . . . . . . . . . O.Askeland E. Aasen
Schweden ., . . . . . . . . . H.Svensson S. Klinga

Auf der wihrend des Kongresses 1952 abgehaltenen Sektionskonferenz wur-
den die fritheren Mitglieder und Stellvertreter in den Ausschufi wieder-
gewiahlt, jedoch mit den folgenden Ausnahmen: An die Stelle des ver-
storbenen Kollegen Gellibert trat Kollege Felce (Stellvertreter M. Bour-
goin), Kollege H. Jipp wurde durch den Kollegen O.Knaack ersetzt, und
zu den im Ausschuf3 vertretenen Lindern wurde Osterreich hinzugefiigt,
das durch Kollegen Karl Weigl als Mitglied und Kollegen H. Dobnik als
stellvertretendes Mitglied im Sektionsausschuf§ vertreten wird. Zum Vor-
sitzenden der Sektion wurde Kollege H. Svensson wiedergewéihlt.

Der Ausschufl trat am 17. und 18. November 1952 in London zu einer
ordentlichen Sitzung zusammen und zu einer auflerordentlichen Sitzung
am 25. und 26. Februar 1953 in Genf, Aus beiden Anlédssen beschiftigte
er sich mit Schritten, die im Zusammenhang mit der Regelung der Ar-
beitsbedingungen im internationalen Straenverkehr Europas zu unter-
nehmen waren,

Arbeitsbedingungen im internationalen StraBenverkehr Europas

Im Mairz 1954 trat ein europiisches Abkommen i{iber Arbeitsbedingungen
im internationalen Strafienverkehr in Kraft, Da die ITF an der Aus-
arbeitung dieses ersten Dokuments seiner Art malBgebend beteiligt war,
verdient unsere Tétigkeit in diesem Zusammenhang der Erwdhnung an
dieser Stelle. .

Der Binnenverkehrsausschufl der - Europdischen Wirtschaftskommission
hatte bereits bei seiner Griindung die Notwendigkeit erkannt, Ordnung
in den internationalen Strafienverkehr zu bringen, bevor dessen Volumen
in ungeordneter Weise zu gro3 wurde. Wenn der Strafienverkehr eine
niitzliche Rolle im internationalen Verkehr spielen soll, muf3 er eine feste
wirtschaftliche Grundlage haben. Er darf nicht plétzlichen Ausdehnungen
oder Schrumpfungen infolge einer Konkurrenz zwischen Schiene und
StraBle oder zwischen StraBenverkehrsunternehmern oder infolge plotz-
licher Verinderungen der Bedingungen, unter denen Kraftfahrzeuge auf
auslindischen StraBen verkehren diirfen, unterworfen sein. Die Regie-~
rungen glaubten deshalb, dal sie sich iiber die Beniitzung der StraBen
durch auslidndische Fahrzeuge einigen und allen StraBenverkehrsunter-
nehmern Vorschriften auferlegen muBten, die einheitliche technische und
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" kommerzielle Bedingungen enthalten und einheitliche gesetzliche Ver-
pflichtungen der Unternehmer gegeniiber ihren Kunden und den Be-
horden fremder Lénder festlegen. Die ITF nahm an diesen Besprechun-
gen auf der Grundlage folgender zwei dem Osloer Kongref unterbreite-
ter Vorschlige teil: 5

sZwei Fahrer im intetnationalen Strafenverkehr
Der Kongref3... S

erkldrt, daff Autobusse, die gzwei oder mehr Linder durchfahren,
mit zwet Fahrern bemannt sein sollen.”

-~ Vorgeschlagen vom Schwedischen
Transportarbeiterverband

sInternationale Kraftfahrer

Der Kongref3. ..

beschliefit die Einsetzung eines Ausschusses mit dem Auftrag, Vor-
schriften auszuarbeiten, die einheitliche Arbeits- und Ruhezeiten
fiir die Lenker von Lastkraftwagen und Autobussen im internatio-
nalen Verkehr festlegen.*

Vorgeschlagen vom Hollindischen
Transportarbeiterverband
\

Die Regierungen pflichteten ohne weiteres dem Standpunkt bei, daB zur
Schaffung ausgeglichener Konkurrenzbedingungen eine gewisse Regu-
lierung der hauptséchlichen Aspekte der Arbeitsbedingungen im Strafien-
verkehr, besonders der Arbeitszeit, erforderlich war. Die EWK er-
suchte die TAO, das Kapitel der Vorschriften auszuarbeiten, das die Ar-
beitsbedingungen betrifft. Das war das angemessenste Verfahren, denn
die Behandiung der Arbeitsbedingungen ist das Vorrecht der IAO, und
auBlerdem ist diese fiir die Aufgabe besonders geeignet, weil Arbeitgeber
und Arbeitnehmer an den Eroérterungen teilnehmen. Der Verwaltungs-
rat der TAO iiberwies die Angelegenheit an den Binnenverkehrsausschuf3
der TAO, der sie auf seiner Tagung im Dezember 1951 in Nervi (Genua)
behandelte.

Der Sektionsausschufl studierte die Angelegenheit auf seinen Tagungen
in den Jahren 1949 und 1951 eingehend und arbeitete ein ausfiihrliches
Programm fiir die Tagung in Genua aus, gestiitzt auf die von den an-
geschlossenen Gewerkschaften eingegangenen Erkl&rungen. Die in Nervi
ausgearbeiteten Vorschriften entsprachen den Forderungen der ITF nicht
in jedem Punkt, stellen jedoch eine gute KompromiBllosung dar, die haupt-
sichlich mit Hilfe der Regierungen erzielt wurde.

Die Arbeitgeber im Strafenverkehr gingen zum Angriff liber, um die
Einbeziehung der Bestimmungen von Nervi in ihrer urspriinglichen Form
in das européische StraBenverkehrsabkommen zu verhindern, und es
gelang ihnen, verschiedene Verkehrsministerien filir ihre Sache zu ge-
winnen. Auf einer Sitzung des Binnenverkehrsauschusses der ECE im
Mai 1952 duBlerten einige Vertreter dieser Ministerien die Meinung, daf
die von den Vertretern der Arbeitsministerien abgegebenen Stimmen fiir
sie nicht bindend wiren, und einige von ihnen versuchten, sich liber die
Ergebnisse der Diskussionen in Nervi hinwegzusetzen,

Der Sprecher der ITF erklirte, die Arbeitnehmer kénnten sich nicht
damit einverstanden erkliren, daB die Regierungen durch den Mund
ihrer Arbeitsministerien ,ja“ und durch den ihrer Verkehrsministerien
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»nein“ sagten. Es gelang den Arbeitgebern jedoch irgendwie, einem
Unterausschufl des Verwaltungsrates des IAA eine Reihe von ausfiihr-
lichen Vorschligen vorzulegen, der sich mit ibnen am 27. Februar 1952
beschiiftigen sollte. Das Sekretariat der ITF berief eine auBerordentliche
Sitzung des Sektionsausschusses fiir den 25. und 26. Februar in Genf ein.
Dort setzte sich der Sektionsausschuf mit den Vertretern der Arbeit-
nehmer im Unterausschuli des IAA, den Kollegen Léon Jouhaux, Alfred
Robert, H. Vermeulen und J.Mori, in Verbindung. Als Ergebnis dieser
Intervention gelangten die Vorschldge der Arbeitgeber nicht zur Debatte,
und die TAO behielt sich das Recht vor, etwaige vom Binnenverkehrs-
ausschufl der ECE gebilligte Ab#nderungen des Ubereinkommens von
Nervi einer Priifung zu unterziehen und sie zu genehmigen oder ab-
zulehnen. Gleichzeitig wurde der Vertreter der TAO im Binnenverkehrs-
ausschufl der ECE beauftragt, dessen Aufmerksamkeit auf jede einschlé-
gige Konvention, Empfehlung oder EntschlieBung der IAO zu lenken,

Der Binnenverkehrsausschuf3 der Wirtschaftskommission fiir Europa tagte
vom 20. April bis 1.Mai 1952 in Paris. Eine ITF-Delegation, bestehend
aus den Kollegen Svensson (Vorsitzender der StraBSentransportarbeiter-
sektion), de Later (Holland) und P.Tofahrn (Sektionssekretdr) waren an
den letzten drei Konferenztagen anwesend. Sie konnten eine Revision
der in Nervi aufgestellten Bestimmungen richt verhindern und mufBten
sich darauf beschrinken, allzu groBie Schiden zu verhiiten. Die Vorschrif-
ten liber die Hochstarbeitszeit und die Mindestruhe wurden bedeutend
abgeschwicht, dafiir gelang es der Delegation, die Aufnahme einer neuen
Bestimmung zu erreichen, die die maximale Zeit am Steuer im 24stlin-
digen Zeitraum auf neun Stunden festsetzt, sowie einige weitere kleinere
textliche Verbesserungen der in Nervi vereinbarten Bestimmungen durch-
zusetzen.

Sogar in seiner neuen und abgeschwichten Fassung entspricht der in
das ,,Pflichtenheft“ iiber den internationalen Straflenverkehr in Europa
einbezogene Wortlaut den auf dem Kongre3 1948 erhobenen Forderungen
der ITF. Ferner wurde dadurch die Grundlage fur ein ,Memorandum
{iber Arbeitsbedingungen im Stralienverkehr geschaffen, ein Dokument
mit allgemeinem Anwendungsbereich, das vom Binnenverkehrsausschuf3
der IAO im Jahre 1954 gebilligt wurde.

Sektionskonferenz
Eine Konferenz der StraBentransportarbeitersektion der ITF fand vom
21. bis 24. April 1952 in Ziirich statf. Anwesend waren 40 Delegierte, die
19 Organisationen aus Osterreich, Belgien, Dénemark, Finnland, Frank-
reich, Deutschland, Grofibritannien, Holland, Irland, Norwegen, Schwe-
den und der Schweiz vertraten.
Die Tagesordnung lautete wie folgt:
1. Bericht des Sekretariats

. Verkehrskoordinierung, Berichterstatter H. W. Koppens
. Die obligatorische Haftpflichtversicherung
. Organisierung des européischen Verkehrs
. Bestrafung von Fahrern bei VerstoSen gegen Vorschriffen
. Beteiligung der StraBenverkehrsarbeiter an der Tétigkeit der

Aktionsausschiisse der ITF
7. Antrige angeschlossener Gewerkschaften

=2 VU U]
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Der Bericht des Sekretariats enthielt eine Ubersicht iiber bereits unter-
nommene oder noch zu unternehmende  Aktionen im Hinblick auf die
Konvention 1939 iliber Arbeitszeit und Ruheperioden im StraBenverkehr,
Beschiftigungsprobleme, die sich aus der Koordination des Verkehrs er-
geben, Regelung des internationalen StraBenverkehrs in Europa, An-
nahme einer ,Charta der Arbeitnehmer im StraBenverkehr“ durch den
Binnenverkehrsausschufl der TAO wnd Arbeitsbedingungen im Lang-
streckenverkehr und im stédtischen Personenverkehr. Die {ibrigen Punkte
bildeten die Gegenstinde weiterer Berichte,

Als Ergebnis der Diskussionen billigte""’die Konferenz die folgenden Ent-
schlieBungen:

.

Verkehrskoordinierung

Die vom 21. bis 24. April 1952 unter den Auspizien der Internatio-
nalen Transportarbeiter-Fdoderation in Ziirich tagende Internatio-
nale Konferenz der Arbeiter im Strafenverkehr gibt dem Wunsch
der Strafentransportarbeiter Ausdruck, daff ihre Arbeitskraft auf
die Weise eingesetzt werden moge, die dem offentlichen Wohl am
besten dient. :

Nach Priifung des Problemsider Verkehrskoordinierung und in der
Erkenntnis, daf3 die zur Zeit in Europa angewandten Betriebs-
methoden meist zu unwirtschaftlichem und verschwenderischem
Wettbewerb fiihren, der sich nachteilig auf die Arbeitsbedingungen
der Arbeitnehmer im Verkehr auswirkt, verkiindet die Konferenz
ihre Uberzeugung, daf zur Verwirklichung eines leistungsfihigen,
ausreichenden, wirtschaftlichen und wvereinheitlichten Binnenver-
kehrswesens, das in der Lage ist, den Bediirfnissen der Offentlich-
keit, der Landwirtschaft, des Handels und der Industrie auf moglichst
wirksame und passende Weise zu dienen, eine umfassende Koordi-
nierung der verschiedenen Verkehrstriger notwendig ist.

Die Konferenz ersucht das Exekutivkomitee der ITF, das Studium
dieser Frage fortzusetzen und zu vertiefen, um die verschiedenen
beteiligten Sektionen zur gemeinsamen Formulierung der Grund-
sitze einer umfassenden Verkehrskoordinierung zu befdhigen.

Haftpflichtversicherung

In der Erwdgung, daf3 in mehreren Lindern die Berufsfahrer nur
ungeniigend gegen die mit ithrer Arbeit verbundenen Risiken in
bezug auf Dritte geschiitzt sind;

in der Erwiigung, daf die zivilrechtliche Verantwortung ausschliefi-
lich dem Arbeitgeber zukommen sollte;

empfiehlt die unter den Auspizien der Internationalen Trans-
portarbeiter-Foderation vom 21. bis 24. April 1952 in Ziirich tagende
Internationale Konferenz der Arbeitnehmer im Strafienverkehr
den angeschlossenen Organisationen, fiir die Verbesserung der Be-
stimmungen iiber die Hapftpflichtversicherung zu sorgen und ins-
besondere die Anwendung folgender Grundsdtze anzustreben:

1. Die Fahrer miissen von der zivilrechtlichen Haftung befreit sein.

2. Es ist fiir den Arbeitgeber ungesetzlich, einem Kraftfahrer das
Fiithren eines unversicherten Fahrzeugs vorzuschreiben oder zu
gestatten.
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3. Das Gesetz mufi fiir die Fortdauer des Versicherungsvertrages
sorgen, vorzugsweise durch die Vorschrift, daff die Versicherungs-
police trotz Eigentiimerwechsels in Kraft bleibt, bis sie durch
einen neuen Versicherungsvertrag ersetzt wird, und trotz Nicht-
zahlung der Versicherungsprimien, bis der Versicherer die zu-
stiindige Behorde wvom Erldschen der Versicherungspolice in
Kenntnis gesetzt hat,

4. Die Mindesthaftung der Versicherer (und der Verkehrsunter-
nehmungen, die auf Grund des Gesetzes ihr eigener Versicherer
sein diirfen) muf eine volle Entschddigung der Opfer von Ver-
kehrsunfillen ermdglichen, .

5. Das Vorhandensein und die Fortdauer der Versicherungsvertrige
mufl durch ein System der Aufsicht und Inspektion gesichert sein,
das es der zustindigen Behirde zur Pflicht macht, soweit als
moglich die Verwendung unversicherter Fahrzeuge zu verhindern
und solche Fahrzeuge bei Entdeckung oder Anzeige sofort aus
dem Verkehr zu entfernen.

AlkoholmiBbrauch
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Die vom 21. bis 24. April 1952 unter den Auspizien der Internatio-
nalen Transportarbeiter-Foderation in Ziirich tagende Internatio-
nale Konferenz der Arbeiter im Strafenverkehr erachtet es als den

Interessen der Berujfskraftfahrer dienlich, die europdischen Be-

horden iiber die gewerkschaftlichen Auffassungen betreffend die

Bekidmpfung des Alkoholmifibrauchs im Straflenverkehr zu unter-

richten und iiber das, was zu verstehen ist, unter:

a) einem wohlabgewogenen wund 2u rechtfertigenden Mafi an
Strenge bei der Bestrafung von Verkehrsvergehen, die dem
Alkohol zuzuschreiben sind: )

b) einem wverniinftigen Maf an polizeilicher Befugnis, Fahrzeug-
lenker am Weiterfahren unter Alkoholeinfluf3 zu verhindern;

¢) einem praktischen Verfahren in der Behandlung der Fahrgiste
und anderer Personen, die fir gefidhrliches Verhalten eines
Fahrers mitverantwortlich sind.

Die Konferenz erkldrt:

1. Der Fiihrerschein ist jedem Fahrer, bei dem Alkoholeinfluf3 fest-
gestellt wird, fiir eine durch die nationale Gesetzgebung fest-
zulegende Zeit zu entziehen ohne Riicksicht darauf, ob ein Unfall
stattgefunden hat oder nicht.

2. Der Fiihrerschein muf fiir mindestens fiinf Jahre entzogen
werden, wenn der Fahrer zum zweiten Mal wegen Fahrens unter
Alkoholeinflufi verurteilt wird; einem dreimal verurteilten Fahrer
ist die Berechtigung zum Fiihren eines Kraftfahrzeugs auf
Lebenszeit abzuerkennen.

3. Die Polizei mufl befugt sein, den Fahrer solange am Weiter-
fahren zu verhindern, als er unter Alkoholeinfluf3 steht; das an-
gewandte Verfahren mufi entweder rasche Aburteilung durch die
Gerichte oder durch andere zustindige Stellen vorsehen oder aber
die Moglichkeit, daf der Kraftfahrer bis zu den Gerichtsver-
handlungen weiterhin seinen Lebensunterhalt in seinem Beruf
verdienen kann.



4. Fahrgdste und andere Personen, die der unerlaubten Vorschub-
leistung angeklagt werden kiénnen, miissen ebenso wie der
Fahrer gerichtlich verfolgt werden.

Internationale Gewerkschaftszugehorigkeit der.Transportarbeiter
in éffentlichen Diensten ¢

Die Interessen aller Transportarbeiter sind eng miteinander ver-
knlipft, ohne Riicksicht darguf, ob diese Arbeiter im Dienste
privater Unternehmer oder offentlicher Stellen stehen.

Die Wahrung der Interessen der-Transportarbeiter auf internatio-
nalem Gebiet erfordert, dafi ihre Gewerkschaften geschlossen auf-
treten durch Vermittlung einer einzigen internationalen Gewerk-
schaftsorganisation. :

Die ITF ist der naturgegebene internationale Sammelpunkt fiir alle
freien Gewerkschaftler des Transportwesens.

Viele Transportarbeiter der Offentlichen Dienste in wverschiedenen
Léindern gehdren der ITF schon an und nehmen seit vielen Jahren
an threr Arbeit teil.

Die unter den Auspizien der Internationalen Transportarbeiter-
Foderation vom 21. bis 24. April 1952 in Zirich tagende Internatio-
nale Konferenz der Arbeitnehmer im Straflenverkehr appelliert
daher an alle Gewerkschaften, die fiir Transportarbeiter in &ffent-
lichen Diensten =zustindig sind wund die der ITF mnoch mnicht
angehoren, ithren Transportarbeitersektionen den Anschluf an die
ITF zu erméglichen und zu empfehlen.

Europiische Verkehrsbehorde

In der Erwigung, daf3 der europdische Verkehr nach dem zweiten
Weltkrieg genau wie frither organisiert wurde, das heifit um natio-
nalen und privaten Einzelinteressen zu dienen;

in der Erwdgung, daff die nationalen und privaten Rivalititen auf
dem Gebiet des Verkehrs zu wirtschaftichen Anomalien fiihren,
deren Kosten die europdischen Vélker und in gewissem Mafe auch
die Transportarbeiter tragen miissen;

in der Erwdgung, dafi die Organisierung des europdischen Verkehrs
auf eine Weise, welche den wirtschaftlichen Zusammenschluf Euro-
pas begiinstigt und den Interessen der europdischen Gemeinschaft
und der Transportarbeiter dient, fast keinen Fortschritt macht;
in der Erwdgung, dafi das Problem einer rationellen Organisierung
des Strafenverkehrs nur im Rahmen einer Organisierung des euro-
pdischen Verkehrs in seiner Gesamtheit 10sbar ist;

in der Erwdgung, dafi die Nachkriegsereignisse auf dem Gebiete
des Verkehrs die Richtigkeit des Vorschlags der ITF iiber die Schaf-
fung einer Europdischen Verkehrsbehorde bestitigen;

in der Erwdgung, daf die Beratungen des Binnenverkehrsaus-
schusses der Europdischen Wirtschaftskommission zwar zur Ab-
kldrung des Problems der Organisierung des europdischen Verkehrs
beitragen, jedoch auch das Zdgern der europdischen Regierungen
erkennen lassen, dieses Problem auf die Weise zu ldsen, welche das
Streben mach europdischer Einheit und das gesunde Wirtschafts-
denken verlangen;
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in der Erwidgung, dafi die in den Organen des Europarates durch-
gefithrten Beratungen iiber die Organisierung des europdischen
Verkehrs, obschon sie bestitigen, dafl der Vorschlag der ITF eine
praktische Losung darstellt, bisher fruchtlos geblieben sind;

erkldrt die unter den Auspizien der Internationalen Transport-
arbeiter-Foderation vom 21, bis 24. April 1952 in Ziirich tagende
Internationale Konferenz der Arbeitnehmer im Strafienverkehr die
Zustimmung der Arbeitnehmer im StrafBenverkehr zum Vorschlag
der ITF iiber die Schaffung einer Europdischen Verkehrsbehorde
mit einem Sonderorgan fiir den Straflenverkehr.

Sie ermutigtdas Sekretariat der ITF, sich weiterhin der Tri-
biine des Binnenverkehrsausschusses der Europdischen Wirtschafts~
kommission und jedes anderen sich ihm bietenden Mittels zu be-
dienen, um den Vorschlag der ITF zu propagieren und zu recht-
fertigen;

ersucht die angeschlossenen Organisationen und deren Mit~
glieder, von allen geeigneten Mitteln intensiv Gebrauch zu machen,
um die 6ffentliche Meinung und die beteiligten Regierungen und
Parlamente davon zu tiberzeugen, dafi die Organisierung des Ver-
kehrs einer Europidischen Verkehrsbehdrde anvertraut werden
mufl; und

beschliefit, dem ndchsten Kongref wvorzuschlagen, dafi die
Aktion fiir die Schaffung einer europdischen supranationalen Be-
horde mit derjenigen flir die Koordinierung des Verkehrs ver-
kniipft werden soll, um den Bemiihungen, die europiische Ge-
meinschaft mit einer ithren Fortschritt fordernden Verkehrsorgani-

- sation zu versehen, neuen Auftrieb zu verleihen.

Arbeitsprogramm
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Die Konferenz billigte eine Reihe von Vorschligen, die von Mit-
gliedsorganisationen, einem Konferenzausschuf fiir Arbeiter im
stidtischen Personenverkehr, dem Sektionsausschuffi und dem

Sekretariat unterbreitet worden waren und das Arbeitsprogromm

flir die nahe Zukunft darstellen:

1. Eine Untersuchung der beruflichen Befidhigung von Fahrern von
Kraftfahrzeugen und ihre Forderung und Bedingungen der Auf-
nahme in den Beruf des Kraftfahrers.

2. Eine Untersuchung der Funktionsweise der im Strafenverkehr
angewandten Arbeitsinspektion.

3. Gesetzliche und disziplindre Strafmafinahmen gegen Arbeit-
nehmer im Strafienverkehr, die in Unfdlle verwickelt werden.

4. Rechtshilfe fiir Fahrer bei Unfdllen im Ausland,

5. Aufstellung der Forderungen der Arbeiter im Personenverkehr
mit Bezug auf die Revision des Ubereinkommens Nr. 67 von 1939.

6. Untersuchung der Arbeitsbedingungen im stidtischen Personen-
verkehr und Aufstellung eines dem Binnenverkehrsausschuf der
IAO vorzulegenden Forderungsprogramms,

7. Untersuchung der Riickwirkungen des technischen Fortschritts
auf die Lebens- und Arbeitsbedingungen der Arbeiter im stid-
tischen Personenverkehr.

8. Untersuchung der Verhiltnisse im Taxigewerbe.



Ferner stehen 2wei rein technische Fragen auf dem Programm, und
zwar a) eine Anderung der Strafenverkehrskonvention aus dem Jahre
1949, um zu gewdhrleisten, dafl alle Autobusse und Lastkraftwagen
auf beiden Seiten einen Riickspiegel aufweisen und dafl alle Fahr-
zeuge zwei rote Schlufilichter fiihren miissen; b) die angeschlos-
senen Organisationen zu befragen beziiglich- einer Anderung der-
selben Konvention, um vorzusehen, dafl alle schweren Fahrzeuge
mit Motor-, Hand- und Fuflbremsen ausgestottet sein miissen.
Die unter 1, 2, 5 und 7 angefiithrten Gegenstinde gehiren bereits
zu jenen, die dem Binnenverkehrsausschuf3 der IAO zur Behand-
lung vorliegen.

Hinweise auf die Angelegenheiten, die fiir die Sektion von Interesse sind,

sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 11, 24, 25,

38, 40, 47, 58, 80 und 128,
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Sektion der Hochseefischer

Sachverstindigenausschu8 der IAO fiir Fischereifragen

Auf einer Tagung der JMC, die vom 12. bis 17. Mai 1952 in Genf stattfand,
legte die Arbeitnehmergruppe eine EntschlieBung vor, die die Bildung
eines dreigliedrigen Sachverstédndigenausschusses zur Behandlung von
Fischereifragen forderte. Sie erhielt nur die Stimmen der Seeleutegruppe,
weil sich simtliche Arbeitgeberverireter der Stimme enthielten. AnliBlich
der Tagung im Juni 1952 befafite sich der Verwaltungsrat des IAA trotz-
dem mit dieser Frage, verschob jedoch den BeschluBl bis nach der Be-
fragung der Regierungen.

Die anléBlich des Stockholmer Kongresses durchgefiihrte Konferenz der
Hochseefischersektion nahm eine EntschlieBung iiber denselben Gegen-
stand an, die den Verwaltungsrat des IAA um Beschleunigung der Ange-
legenheit ersuchte, und mit Rundschreiben vom 6. August 1952 wurden die
Gewerkschaften der Hochseefischer ersucht, bei ihren Regierungen darauf
hinzuwirken, daB3 sie dem erwihnten Fragebogen des TAA unverziigliche
Aufmerksamkeit schenkten.

Danach trat eine lange Pause ein, die wir, wie aus dem Abschnitt des vor-
liegenden Berichtes iiber unsere Beziehungen zur IAO hervorgeht, dazu
beniitzten, we_iterhin auf eine Erledigung zu dringen.

Nun ist es endlich moéglich, {iber einen Fortschritt zu berichten. Auf seiner
Sitzung vom 24. bis 27. November 1953 beschlof der Verwaltungsrat des
TIAA mit 21 zu 8 Stimmen, einen Ausschufl von Sachverstindigen in
Fischereiangelegenheiten zu errichten, der aus zwolf Mitgliedern bestehen
und dessen Zusammensetzung auf Grund von Beratungen mit Vertretern
der Regierungen, der Arbeitgeber- und der Arbeitnehmergruppen des Ver-
waltungsrates erfolgen soll,

(Seit Ende 1953 sind wir um vier Nominierungen von Vertretern der Ar-
beitnehmer in diesem Ausschull ersucht worden. Wir nominierten Kumajiro
Takahashi, Japan, Gunvald Hauge, Norwegen, T. Birkett, Grofibritannien,
und Patrick McHugh, USA, denen R. Dekeyzer, Belgien, H. Hildebrand,
Deutschland, und Ivar Nes, Norwegen, als technische Berater zur Seite
stehen.)

Der AusschuBl wird im Friihjahr 1954 zusammentreten und u. a. liber die
folgenden Fragen beraten: a) Mindestalter bei Antritt der Arbeit; b) drzt-
liche Untersuchungen bei Arbeitsantritt und nachher in regelmiBigen Zeit-
abstdnden; c¢) Patente; d) Unfallversicherung.

Stockholmer EntschlieBungen iiber Fischereifragen
a) Angriffe auf Fischereifahrzeuge

Auf unserem Kongref3 in Stockholm wurde eine von der Sektion der Hoch-
seefischer eingebrachte Resolution gebilligt, in der gegen die Angriffe be~
waffneter Kommunisten auf Fischereifahrzeuge verschiedener Nationali-
titen Protest erhoben und an die Vereinten Nationen und die in Frage
kommenden Regierungen der dringende Appell gerichtet wurde, ,unver-
ziiglich entschlossene Schritte zu unternehmen, um solche Ubergriffe zu
verhindern®.

Diege Resolution wurde der Organisation der Vereinten Nationen tiber-
mittelt und die Mitgliedsorganisationen mittels Rundschreiben dringend
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aufgefordert, in dieser Angelegenheit bei ihren Regierungen vorstellig zu
werden.

b) Territorialgewisser

In einer zweiten, vom Kongref3 in Stockholm guf Antrag der Sektion der
Hochseefischer gebilligten Resolution wurde das Sekretariat der ITF be-
auftragt, dem zustdndigen internatighalen Organ die Schwierigkeiten vor
Augen zu fiihren, die der Hochseefischerei durch das Fehlen klar definier-
ter, international anerkannter Grenzen der Territorialgewisser verursacht
werden und darauf zu dringen, daf bis zum Zustandekommen eines inter-
nationalen Ubereinkommens die durch Tradition geschaffenen Grenzen
respektiert werden. Diese Resolution wurde der Organisation der Ver-
einten Nationen ebenfalls zur Kenntnis gebracht und die angeschlossenen
Verbinde mittels Rundschreiben um Intervention bei ihren Regierungen
ersucht. '

Mit dieser Frage der Begrenzung der Territorialgewdésser beschaftigte sich
die Kommission der Vereinten Nationen fiir Internationales Recht auf
einer Konferenz im August 1952 in Genf. Es war ihr nicht moéglich, zu
irgendwelchen definitiven Schluflfolgerungen zu gelangen und es wurde
der Beschiufi gefaBit, die in Frage kommenden Regierungen um ihre Stel-
lungnahme zu ersuchen; man hoffte, dafl die Antworten der Regierungen
bis zum Sommer 1953 einlangen wiirden. Am 26. August 1952 setzten wir
unsere Mitgliedsverbdnde, die Hochseefischer organisieren, von diesen In-
formationen in Kenntnis und ersuchten sie gleichzeitig neuerdings, bei
ihren Regierungen die erforderlichen Schritte zu unternehmen.

Die Angelegenheit wurde danach der Generalversammlung der Vereinten
Nationen (November-Dezember 1953) vorgelegt, die jedoch beschlofl, von -
der Behandlung hoheitsrechtlicher Probleme der Seefahrt Abstand zu
nehmen, um es der Rechtskommission zu ermoglichen, ihre Studien fort-
zusetzen, mit deren Beendigung nicht vor 1957 gerechnet wurde.

Die Rechtskommission unterbreitete eine Anzahl von Empfehlungen und
obwohl diese nicht angenommen wurden, bilden sie einen interessanten
Beitrag zu einer etwaigen spiteren Losung des Problems der Territorial~
gewadasser.

In einem Bericht, in dem der Begriff des kontinentalen Schelfs definiert
wird, wurde empiohlen, dafi ein Staat die Hochseefischerei in jenen Ge-
bieten, in denen seine eigenen Staatsbiirger dem Fischfang nachgingen,
regeln und kontrollieren sollte. Fischten Angehorige von zwei oder mehr
Staaten in einem solchen Gebiete, so sollten die in Frage kommenden
Staaten gemeinsam die erforderlichen MaBnahmen gegen Raubbau und
Uberfischung vorschreiben. Sollten danach Fischer anderer Linder, die
diesen MaBnahmen nicht zugestimmt haben, das Gebiet betreten, so sollte
der Fall auf Wunsch irgendeiner der interessierten Parteien einem inter-
nationalen Organ vorgelegt werden.

In einer zweiten Empfehlung der Rechiskommission wurde angeregt, dag
seefahrenden Lindern innerhalb einer Zone von hundert Meilen auBerhalb
ihrer Hoheitsgewédsser das Recht zustehen sollte, auf Basis der Gieich-
berechtigung an der Ausarbeitung etwaiger Bestimmungen zur Regelung
des Fischereiwesens teilzunehmen, selbst wenn sich keine Angehdrigen
dieser Staaten am Fischfang in diesen Gebieten beteiligen.

Drittens wurde empfohlen, daf3 die Staaten auf jedem Gebiete der Hoch-
seefischerei jedes System der Regelung des Fischereiwesens pflichtgemif
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anerkennen soliten, das irgendeine im Rahmen der Organisation der Ver-
einten Nationen geschaffene internationale Behorde als im wesentlichen
Interesse der Wahrung des Fischbestandes liegend vorschreiben mége.

Ferner wurde vorgeschlagen, daf3 jeder maritime Staat auf den unmittel-
bar an seine Hoheitsgewisser angrenzenden Meeresgebieten das Recht be-
sitzen sollte, die erforderlichen Kontrollbefugnisse auszuiiben, um Ver-
stoBe gegen Zoll-, Einwanderungs-, Steuer- und Hygienebestimmungen
innerhalb seines Hoheitsgebietes oder Hoheitsgewissers verhindern und
bestrafen zu konnen. Eine derartige Kontrolle sollte nicht Gdber zwolf Mei-
len von der Linie ausgeiibt werden, von der aus die Ausdehnung der
Hoheitsgewésser gemessen wird.

Ausschufs der Sektiion der Hochseefischer

Auf der im Zusammenhang mit unserem Kongrel in Stockholm abge-
haltenen Konferenz der Sektion der Hochseefischer wurden die folgenden
Kollegen fiir die Zeit bis zum né&chsten Kongrefl in den Sektionsausschuf
gewdahlt: Belgien: R. Dekeyzer; Deutschland: H. Hildebrand; Frankreich:
offen; Japan: K. Takahashi; Niederlande: A. de Boon; Norwegen: I. Hau-
gen; Vereinigtes Konigreich: offen; USA: J. Waugh.

Hinweise auf Angelegenheiten, die fiir die Sektion von Interesse sind,
sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 12, 51, 52,
53 und 72.
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Sektion fir Zivillufifahrt

Sektionskonferenz, Juli 1952, Stockholm

Die einzige Konferenz der Sektion der ITF fiir zivile Luftfahrt im Jahre
1952 fand im Juli anléBlich des Kongresses in Stockholm statt. Die folgen-
den Berichte wurden gebilligt: a) {iber Beschrinkung der Flugzeit, aus-
gearbeitet vom Unterausschufl der-Sektion (Stimmenthaltung der belgi-
schen Delegation) und b) iiber Arbeitsbedingungen des Bodenpersonals,
ausgearbeitet vom Sekretariat in Ausfiihrung des Auftrages der Sektions-
konferenz im Jahre 1950 in Stuttgart:

Ferner nahm die Konferenz einen Bericht iiber eine vom Sekretariat an-
gestellte Untersuchung der schédlichen Auswirkungen des Fliegens zur
Kenntnis. In bezug auf den Entwurf eines Musterkollektivvertrages fiir
Stewardpersonal, der vom Unterausschull fiir das fliegende Personal auf
seiner Sitzung am 23. Februar 1951 in London gebilligt worden war, wurden
gewisse Einwinde erhoben und es wurde beschlossen, den Mitgliedsorgani-
sationen den Bericht zu unterbreiten und sie um ihre Kommentare hierzu
zu ersuchen.

Zwei EntschlieBungen wurden angenommen, von denen die eine dem Ver-
band der mexikanischen Flugzeuygfiihrer die ihm bisher verweigerte An-
erkennung sichern sollte, die andere gegen die Angriffe kommunistischer
Kampfflieger auf Zivilflugzeuge protestierte.

R. Lapeyre von der franzdsischen Gewerkschaft 6ffentliche Arbeiten und
Verkehr wurde einstimmig in seinem Amte als Sektionsvorsitzender be-
stitigt, und es wurde beschlossen, einen stellvertretenden Vorsitzenden
zu ernennen, der ihn, wenn noétig, vertritt. H, O’Neill von der britischen
Funkergewerkschaft wurde mit diesem Amt betraut. Ferner wurde be-
schlossen, im Sektionsausschufl zwei Sitze (je einen fiir Flug- und Boden-
personal) fiir die deutsche Gewerkschaft zu reservieren, weil anzunehmen
war, daf3 Deutschland in Kiirze wieder eine eigene zivile Luftfahrt haben
wiirde. AuBlerdem wurde im Unterausschuf3. des fliegenden Personals ein
Sitz fiir Frankreich offengelassen, damit beim Beitritt einer franzosischen
Gewerkschaft des fliegenden Personals dieses Land eine Vertretung haben
kann. Der Sektionsausschuf3 setzt sich demnach wie folgt zusammen:

Unterausschuf} fiir ﬂiegendes Personal: Je zwei Sitze fiir Nordamerika und
GroBbritannien und je einen fiir Belgien, Frankreich, Deutschland, Holland,
Skandinavien und die Schweiz.

Unterausschuff fiir Bodenpersonal: Je zwei Sitze fiir Nordamerika und
GroBbritannien und je einen fiir Frankreich, Deutschland, Holland, Skan-
dinavien und die Schweiz.

Die Konferenz beschlof3, den Grundsatz zu vertreten, daf3 die mit der zivilen
Luftfahrt verbundenen sozialen Fragen international in den Bereich der
IAO gehéren und die ICAO fir ihre Behandlung nicht zusténdig ist.

Konferenz fiir fliegendes Personal in Paris

Am 10. und 11. Juni 1953 fand in Paris eine Konferenz fiir das fliegende
Personals statt, der Delegierte von Organisationen in Belgien, Frankreich,
Deutschland, GroBbritannien, Holland, Schweden, der Schweiz und ‘den
Vereinigten Staaten beiwohnten. Die International Federation of Air Line
Pilots’ Associations hatte einen Beobachter entsandt.
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Auf der Konferenz wurden die Grundlagen fiir eine aktivere zukiinftige
Entwicklung der Sektion gelegt. Das Arbeitsprogramm wird sich u. a. auf
Ermiidungserscheinungen der Besatzung, Kranken- und Unfallversiche-
rung und Altersrenten beziehen und vier wichtige Resolutionen wurden
gebilligt: eine liber Sicherheitsnormen in der zivilen Luftfahrt, in der eine
Reihe von Mafinahmen im Interesse der Flugzeugfiihrer, Navigatoren,
Bordmechaniker und Funker angefiihrt wurden; eine zweite, die sich mit
der Gefahr der Abschaffung des 500-kHz-Gerits und der AuBerdienststel-
lung von qualifizierten Funkern beschiftigt und in der an die ICAO die
Forderung gerichtet wird, dieser Tendenz entgegenzuwirken; in einer drit-
ten Resolution wird die IAO aufgefordert, ein Organ zur Behandlung der
sozialen Probleme der zivilen Luftfahrt zu schaffen und der Austausch
von Vertretungen zwischen der IAO und der ICAO dringend beantragt,
der dem Zwecke dienen sollte, gemeinsame Beratungen iiber jene Fragen
zu ermdéglichen, in denen eine Uberschneidung der sozialen und wirtschaft-
lichen Belange der Industrie vorkommt; in der vierten Resolution wird die
Errichtung eines Sachverstédndigenausschusses der TAO fiir Zivilluftfahrt
beantragt, der von ICAO anerkannt werden und auf dhnliche Weise funk-
tionieren sollte wie die Joint Maritime Commission der IAO.

SchlieBlich billigte die Konferenz nach einigen geringfiigigen Abanderun-
gen den Entwurf eines Musterkollektivvertrages fiir Stewardpersonal, der

den nationalen Verbéanden bei ihren Kollektivverhandlungen als Leitfaden
dienen sollte.

Die Konferenz billigte mit Bedauern den Riicktritt des Kollegen H. O’Neill,
des stellvertretenden Vorsitzenden des Unterausschusses fiir das fliegende
Personal, und wihlte Kollege Stolz, Belgien, einstimmig zu seinem Nach-
folger.

Zusammenkunft mit IFALPA

Als Ergebnis eines Beschlusses der Pariser Konferenz flir das fliegende
Personal traf am 14. September ein von dieser Tagung ernannter Unter-
ausschufl mit Vertretern der IFALPA in London zusammen. Die Sitzung,
die sich in einer freundlichen Atmosphire abspielte, war einberufen wor-
den, um liber Mittel und Wege der Gewihrleistung einer gemeinsamen
Behandlung von Problemen zu beraten, die fur alle Kategorien des fliegen-
den Personals von Interesse sind. Es wurde beschlossen, abgesehen von der
Entsendung von Beobachtern zu den Konferenzen beider Organisationen,
in jenen Fillen, in denen die Tagesordnung einer XKonferenz von IFALPA
bzw. der ITF Punkte enthilt, die fiir die andere Organisation von Inter-
esse wiren, vor der Konferenz eine gemeinsame Sitzung einzuberufen, um
zu gewéihrleisten, daf3 beide Teile tiber ihre Stellungnahme vollkommen
im Bilde sind. Ein derartiges Verfahren wiirde die Autonomie der Kon-
ferenzen keineswegs beeintridchtigen, wiirde jedoch dazu fiithren, daf3 Mei-
nungsverschiedenheiten iber Angelegenheiten von gemeinsamem Inter-
esse nicht verdffentlicht wiirden.

Manifest fiir Flugzeugbesatzungen

Wihrend der Berichtszeit wurden Vorkehrungen fiir den Druck von 5000
Exemplaren eines Manifestes fiir Flugzeughbesatzungen getroffen, das den
Titel ,,Zur Lésung von Problemen der Flugzeugbesatzungen® fiihrt. Darin
wird der Vorteil des Beitritts zur ITF betont und eine zusammenfassende
Ubersicht {iber die Politik der ITF unter besonderer Beriicksichtigung des
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fliegenden Personals gegeben. Mit dieser Publikation wird die Absicht ver-
folgt, sie den Mitgliedsorganisationen zuzustellen und durch sie an Mit-
glieder nichtangeschlossener Organisationen an Bord des Flugzeugs weiter~
zuleiten.

K
Dienstleistungen an angeschlossene , Organisationen

Die Sektion hat ihre Téatigkeit dureh den Versand von Material an Mit-
gliedsorganisationen intensiviert. Derzeit geltende Kollektivvertrige und
Luftfahrtbestimmungen aller wichtigsten Linder sind nunmehr mittels
Rundschreiben allgemein bekanntgemacht worden. Ende Dezember 1953
wurde das Ergebnis von zwei Erhebungen versffentlicht; eine tiber die ge-
werkschaftliche Erfassung von Personal der zivilen Luftfahrt und die an-
dere {iber die Entwicklung von statistischen und luftfahrttechnischen In~
formationen, die die wichtigsten Luftverkehrslinien betreffen.

Konferenz des Bodenpersonals

Ende 1953 waren die Vorarbeiten fiir eine Konferenz des Unterausschusses
der Sektion (Bodenpersonal) im Gange, die im Mirz 1954 stattfinden soll.
Neubeitritte

In den Jahren 1952/53 traten die folgenden Organisationen der Sektion
fiir Zivilluftfahrt bei:

April 1952 Union of Air Workers, Fliegendes und 1107 Mitglieder
Columbien _ Bodenpersonal

Februar 1953 Gewerkschaft des Fliegendes 700 Mitglieder
fliegenden Personals, Personal
Frankreich

Dezember 1953 Transport Workers’ Fliegendes und 17200 Mitglieder
Union of America Bodenpersonal

Hinweise auf die Angelegenheiten, die fiir die Sektion von Interesse sind,
sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 13, 48, 63
und 127,
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Sektion der Binnenschiffer

Der Tagung der Binnenschiffersektion der ITF, die am 21. und 22. Februar
1952 in Hamburg stattfand, wohnten 18 Vertreter belgischer, britischer,
deutscher, franzosischer, hollidndischer und schweizerischer Verbénde bei,
die an der Rheinschiffahrt interessiert sind, sowie der Generalsekretér
der ITF.

Die Sitzung beschiiftigte sich in erster Linie mit dem Ausma8, in dem zwei
von Belgien, Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Holland und der
Schweiz unterzeichnete Internationale Konventionen vom 27. Juli 1950
iiber soziale Sicherheit und Arbeitsbedingungen des Personals der Rhein~
schiffahrt ratifiziert worden waren. Obwohl die Ratifizierung der erst-
genannten Konvention zufriedenstellende Fortschritte machte (sieist eigent~
lich seither am 1. Juni 1953 in Kraft getreten), lieB die Ratifizierung der
Konvention iiber Arbeitsbedingungen auf sich warten. Demgemif billigte
die Sifzung folgende Resolution:

LDie am 21./22, Februar 1952 in Hamburg versammelten Vertreter
der an der Rheinschiffahrt beteiligten Gewerkschaften der Inter-
nationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) stellen mit grofiem
Bedauern fest, daf das im Juli 1950 durch die Regierungsvertreter
der Rheinuferstaaten und Belgiens abgeschlossene internationale
Abkommen iiber die Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer mit Aus-
nahme Deutschlands noch von keinem Land ratifiziert worden ist.

Angesichts der aufierordentlich grofien Bedeutung, welche die in der
Rheinschiffahrt beschdftigten Arbeitnehmer dem Abkommen vor
allem hinsichtlich der noch ausstehenden Regelung der Arbeitszeit-
verhdltnisse beimessen, werden die beteiligten Gewerkschaften auf~
gefordert, mit allem Nachdruck bei ihren Regierungen vorstellig zu
werden, um die baldige Ratifizierung des Abkommens zu bewirken;
sie werden ersucht, an die anldBlich des ITF-Kongresses im Juli 1952
stattfindende Binnenschiffertagung Bericht iiber die wvon ihnen
unternommenen Schritte zu erstatten, damit diese Tagung in voller
Kenntnis der Sachlage die ihr angebracht erscheinenden Maf-
nahmen beschlieflen kann.“

Die im Zusammenhang mit unserm Kongre3 in Stockholm im Juli 1952
abgehaltene Sektionskonferenz beschiftigte sich neuerdings mit dieser
Angelegenheit. Es stellte sich heraus, daBl die Schweiz anscheinend Ein-
wendungen gegen die Konvention tiber Arbeitsbedingungen erhoben hatte,
insbesondere in bézug auf die Nachtruhe. Das Sekretariat wurde beauf-
tragt, eine Broschiire in deutscher, franzosischer und niederlindischer
Sprache auszuarbeiten, die den Text der beiden Konventionen und ein an
die Rheinschiffer gerichtetes Manifest enthalten sollte, in dem sie zum ge-~
werkschaftlichen Zusammenschluf3 aufgefordert wurden. Diese Broschiire
wurde im Oktober 1952 versandt.

Im Zusammenhang mit diesem Problem befafite sich die Sitzung in Ham-
burg auch mit dem Grad der gewerkschaftlichen Erfassung der Rhein-
schiffer. Es wurde mit Befriedigung zur Kenntnis genommen, daBl der
Schweizer Transportarbeiterverband beschlossen hatte, die Organisierung
der Mannschaften von auf dem Rhein eingesetzten Schiffen unter der
Schweizer Flagge durchzufiihren. In dieser Beziehung sind seither sehr
betréchtliche Fortschritte erzielt worden und bis Ende 1953 war es dem
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Schweizer VHTL gelungen, von den ungefihr 800 auf den schweizerischen
Rheinschiffen beschiftigten Arbeitnehmern nicht weniger als 640 zu
organisieren.

Was die franzosische Rheinflotte betraf, stellte sich auf der Hamburger
Sitzung heraus, da von den 1500 von ihr Beschiftigten nur ganz wenige
einer Gewerkschaft angehdren, was ein schwerwiegendes Gefahrenmoment
fiir die Binnenschiffer anderer Nationalitdten darstellte. Das Sekretariat
der ITF wurde beauftragt, zu untersuchen, was in dieser Hinsicht unter-
nommen werden kénnte und die tibrigen an dieser Angelegenheit inter-
essierten Verbinde haben zur Finanzierung dieser Arbeit einen grof-
zligigen Beitrag von insgesamt 5000 DM geleisfet, und zwar: Deutsche Ge-
werkschaft OTV 2500 DM, belgischer Transportarbeiterverband 1000 DM
und hollédndischer Transportarbeiterverband 1500 DM.

Auf Grund von Vereinbarungen mit dem StraBburger Gewerkschaftsrat
wurde ein Organisator ernannt, der seinen Posten am 15. Juni 1952 antrat,
jedoch am 1. November 1953 duich einen anderen Kollegen ersetzt wurde.
Bis Ende 1953 hatten wir zur Finanzierung dieser Arbeit insgesamt 27 000
frz. Frs. ausgegeben. Die Ergebnisse sind jedoch keineswegs so zufrieden~
stellend gewesen, wie im Falle des Schweizer Verbandes. Es haben sich
betridchtliche Schwierigkeiten gezeigf, zu denen nicht als geringste die
Tatsache gehort, dal viele der auf franzosischen Schiffen beschéftigten
Leute frither einer christlichen Gewerkschaft angehort hatten, aus der sie
schwer enttduscht ausgetreten waren, worauf anscheinend ihre Vorein-
genommenheit gegen die Gewerkschaften im allgemeinen zuriickzufithren
ist. Die Einhebung der Gewerkschaftsbeitrige hat ebenfalls zu wiinschen
libriggelassen.

Die mit der Ratifizierung der Konvention iliber die Arbeitsbedingungen
verbundenen Schwierigkeiten dauerten wéhrend der restlichen Monate
des Jahres 1952 und 1953 an. Die Situation verschlimmerte sich, als der
schweizerische VHTL im Oktober und November 1952 mit den schwei-
zerischen Rheinschiffahrtsgesellschaften vereinbarte, eine Eingabe an die
schweizerische Regierung zu richten, um eine ihnen genehme Auslegung
der Nachtruhebestimmung oder andernfalls eine Revision dieser Bestim-
mungen zu erwirken, und die schweizerische Regierung setzte sich in dieser
Hinsicht mit der IAO in Verbindung.

Die schweizerische Gewerkschaft unternahm diesen Schritt ohne vorherige
Befragung der ITF. Die damit geschaffene Liage machte eine Konferenz
der beteiligten angeschlossenen Gewerkschaften notwendig, die am 23. und
24. Mirzin StraBburg stattfand. Die Konferenz stellte fest, daB eine Revision
des Abkommens kaum vermeidbar sein wiirde, weshalb eine dreigliedrige
Konferenz der betreffenden Linder erforderlich sei. Infolgedessen ersuch-
ten wir das TAA, eine solche Konferenz sobald wie moéglich einzuberufen,
um Mittel und Wege zur Herbeifiihrung der Ratifikation des Abkommens
in seiner bestehenden oder aber einer revidierten Form zu priifen.

Inzwischen hat sich die Schweizer Regierung mit Unterstiitzung der Ver-
treter der schweizerischen Arbeitnehmer bemiiht, eine Anderung der Ver-
tragsbestimmungen durchzusetzen, aber die franzosische Regierung hat sich
bisher nicht geneigt gezeigt, an einer Konferenz zu diesem Zwecke teil-
zunehmen. Andere in Frage kommende Mitgliedsverbinde der ITF in
Belgien, Frankreich, Deutschland und Holland beflirworteten zwar die
Anwendung der Bestimmungen der Konvention in ihrer gegenwirtigen
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Form, vertraten jedoch die Ansicht, da3 eine weitere Diskussion am Platze
wire, um dem Stillstand der Verhandlungen iiber ihre Ratifizierung ein
Ende zu bereiten.

Mit dieser Angelegenheit beschiftigte sich der Verwaltungsrat des TAA
auf seiner Sitzung im Mai/Juni 1953 und beschlo3, die in Frage kommen-
den Regierungen zu Rate zu ziehen. Als Ergebnis sollte vom 18. bis 23.
Januar 1954 in Genf eine weitere Session der dreigliedrigen Sonder-
konferenz flir die Rheinschiffahrt stattfinden, um tber die folgenden von
der Schweizer Regierung vorgeschlagenen Ab#nderungen und Zusatz-

antréige zu beraten: '

1. Teilweise Ausnahmebestimmungen in bezug auf gewisse Klauseln, zu-
gunsten der Partikuliere.

2. Ausnahmebestimmung iiber Nachtruhe wihrend der Fahrt.

3. Einbeziehung des 1. Mai in die Liste der anerkannten 6ffentlichen
Feiertage.

4. Grundsétzliche Bewilligung eines jihrlichen Erholungsurlaubs von 12
Arbeitstagen nach sechsmonatiger Dienstzeit (anstatt nach 12 Monaten).

Wir haben Vorkehrungen fiir eine vorbereitende Konferenz von Vertre-
tern der ITF getroffen, die am 16. und 17. Januar 1954 ebenfalls in Genf
stattfinden soll, Da es dem Generalsekretdr infolge der Sitzung unseres
Exekutivkomitees in Washington am 25. Januar nicht moglich sein wird,
dieser Sitzung beizuwohnen, wird der Stellvertretende Generalsekretir
ihre Leitung lUbernehmen.

Die Konferenz der Binnenschiffersektion, die anldBlich unseres Stock-
holmer Kongresses stattfand, wihlte folgenden Sektionsausschuf3 fiir die
kommenden zwei Jahre: Osterreich: L. Brosch; Belgien: L. Eggers; Frank-
reich: frei; Deutschland: H. Hildebrand; Niederlande: T. Smeding; Pakistan
frei. T. Smeding wurde einstimmig zum Vorsitzenden wiedergewihlt.

Hinweise auf die Angelegenheiten, die fiir die Sektion von Interesse sind,
sind auf folgenden Seiten des vorliegenden Berichtes zu finden: 42 und 82.

126



X. Verschiedenes

Fehlschlag des Peronistischen Transporfarbeiter-Kongresses

ATLAS (Asociacion de Trabajadores Latino-Americanos Sindicalistas,
oder: Vereinigung der lateinamerikanischen Gewerkschaften) ist die Ant-
wort des Generals Perén auf den (IBFG und seine latainamerikanische
Regionalorganisation ORIT. Sie wurde auf einer Konferenz in Asuncién
(Paraguay) im Februar 1952 gegriindet und hielt ihren ersten Kongres
gegen Ende des gleichen Jahres in Mexiko ab. Seither haben die peronisti-
schen Sozialattachés auf den argentinischen Gesandischaften eine sehr
rege Téatigkeit entfaltet, als deren Ergebnis nationale ATLAS-Ausschiisse
in Bolivien, Brasilien, Chile, Kolumbien, Kuba, Paraguay, Mexiko und
einigen anderen mittelamerikanischen Lindern ins Leben gerufen wurden.
Im Februar 1953 erfuhren wir, dal ATLAS beabsichtigte, im Laufe des
Jahres eine lateinamerikanische Transportarbeiterkonferenz einzuberufen.
Wir benachrichtigten demzufolge die lateinamerikanischen Transport-
arbeiterorganisationen mittels Rundschreiben vom 17. Februar. Ob unsere
Aktion diese Folgeerscheinung zeitigte oder nicht, ist uns nicht bekannt,
jedenfalls fand die Konferenz nicht statt,

Bei ATLAS scheint nicht alles in bester Ordnung zu sein. Gegen Ende 1953
traten zwei Mitglieder ihres Exdkutivkomitees infolge von Meinungsver-
schiedenheiten tliber die Politik der Organisation zurlick, wihrend der
Generalsekretidr José Espejo (Argentinien) durch Fernando Pérez Vidal
ersetzt wurde, einem der Sekretire der kubanischen Transportarbeiter-
Fdderation, die der ITF angehotrt und nicht der ATLAS. Demzufolge wurde
Pérez Vidal aus seinem Verbande ausgeschlossen.

Neue Internationale des Personals der Zivilluftfahrt

Am 8. Oktober 1953 erhielten wir ein von Calixto Sanchez Whyte unter-
zeichnetes Schreiben mit dem Briefkopf ,International Aviation Worker’s
Office“, in dem er uns mitteilte, daf ,,eine Gruppe von Gewerkschaften in
mehreren Lindern es fur angezeigt erachtet hat, eine internationale Orga-
nisation von Personal der Luftfahrt zu errichten, die dem Zwecke dienen
soll, die bestehenden Verbindungen zwischen ihnen zu stirken und zur
Verbesserung der wirtschaftlichen Lage des betreffenden Personals bei-
zutragen“. Er brachte die Hoffnung zum Ausdruck, ,daB wir seinen Be-
strebungen sympathisch gegeniiberstehen werden.

Das Biiro der neuen Organisation befindet sich im Gebdude des Gewerk-
schaftsbundes Kubas, in dem sich frither das Regionalbiiro der ITF befand.
Wir beantworteten das Schreiben des Mr. Sanchez am 16. November, indem
wir darauf hinwiesen, daf3 die ITF bereits liber eine Sektion fir Zivilluft-
fahrt verfiigt, deren Tétigkeit genau die gleiche sei, wie die, die die neue
Organisation durchzufiihren beabsichtigt. Bisher haben wir von ihm noch
keinen Bescheid erhalten.

Inzwischen erhielten wir vom Kollegen Harrison, dem Vorsitzenden der
American Brotherhood of Railway Clerks, und von der ORIT, der inter-
amerikanischen Regionalorganisation des IBFQG, Abschriften &hnlicher
Briefe, die sie von Mr. Sénchez erhalten hatten und Abschriften ihrer Ant-
wortschreiben, die dem Inhalt nach unserem #hnlich waren,

Mr. Sanchez ist uns nicht unbekannt. Er ist Generalsekretdr der kubani-
schen Foderation fiir Zivilluftfahrt, die offiziell der ITF angehort und
 die bei der ITF nach Bedarf um Unterstiitzung nachsucht, Er war Mitglied
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des Ausschusses unserer eigenen Regionalorganisation und hatte in diesem
Ausschufl den Posten eines ,Delegierten des Sekretariats der ITF inne.
Wir glauben nicht, dal uns diese neue Entwicklung irgendwelches Kopi-
zerbrechen verursachen sollte. Obwohl es der neuen Internationale ge-
lingen mdge, hier und da ein oder zwei kleine siidamerikanische Organi-~
sationen zum Beitritt zu bewegen, ist nicht anzunehmen, daf3 sie jemals
einen Weltumfang erreichen wird.

Propaganda der ITF in Spanien

Die Ausgabe unserer Zeitung vom Mai 1953 enthielt einen Artikel liber
die Streiks in Barcelona und Bilbao. Dieser Artikel wurde in einer illegalen
Zeitschrift wiedergegeben, die der allgemeine spanische Arbeiterverband
ungefihr alle zwei Monate zur Verbreitung innerhalb Spaniens erscheinen
148t. Als Ergebnis eines spiteren Schriftwechsels mit dieser Organisation
bewilligte unser Exekutivkomitee auf seiner Sitzung am 29. und 30. Juni
in Kopenhagen einen Betrag in H6he von 200 £ je Jahr zu den Kosten des
Druckes und der Verteilung dieser Zeitschrift, wofiir als Gegenleistung
mindestens eine Seite der Propaganda der ITF gewidmet wird.

Personaldaten

Nachrufe

Tod von Hariharnath Shastri — Mit tiefem Bedauern berichten wir den
Tod des Kollegen Hariharnath Shastri, Vorsitzender des indischen Eisen-
bahnerverbandes, der am 12. Dezember 1953 einem Flugzeugungliick in der
Nidhe von Nagpur zum Opfer fiel.

Tod von Leif Olsen — Mit grolem Bedauern berichten wir das Ableben des
Kollegen Leif Olsen, Vorsitzender des norwegischen Transportarbeiter-
verbandes, im September 1953.

Personelle Angelegenheiten

Neuer Vorsitzender des norwegischen Verbandes der Schiffsingenieure —
Im September 1953 trat Kollege Johs. E. Johansen vom Vorsitz des nor-
wegischen Verbandes der Schiffsingenieure zuriick und wurde durch XKol-
lege Leif Lersted ersetzt.

Neuer Generalsekretiir des norwegischen Verbandes der Schiffsoffiziere —
Am 1. Juli 1953 trat Olav Skjervoll von seinem Posten als Generalsekretdr
des norwegischen Verbandes der Schiffsoffiziere zuriick, und zu seinem
Nachfolger wurde Kollege N. Nilsen ernannt.

Miximo Machin zum Prisidenten des Gewerkschaftsbundes von Uruguay
gewihlt — Maximo Machin, Generalsekretir des Eisenbahnerverbandes
von Uruguay, wurde gegen Ende 1953 zum Vorsitzenden des Gewerk-
schaftsbundes von Uruguay gewéihlt.

Neuer Vorsitzender des schwedischen Transportarbeiterverbandes — Kol-
lege Ragnar Helgesson, Vorsitzender des schwedischen Transportarbeiter-
verbandes, trat nach dem KongreB des Verbandes im August 1953 von
seinem Posten zuriick und wurde durch Kollege Sigurd Klinga ersetzt.

Neuer Vorsitzender des norwegischen Transportarbeiterverbandes — Im
September 1953 wurde Kollege O. Askeland als Nachfolger des verstor-
benen Kollegen Leif Olsen zum Vorsitzenden des schwedischen Transport-
arbeiterverbandes gewahlt,
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ANHANG I

Beziehungen zum IBFG und den iibrigen
internationalen Berufssekretariaten

Obwohl dem Problem der Zusammenarbeit der beiden Sektionen der inter-
nationalen Gewerkschaftsbewegung, dem IBFG und dem IBS, wihrend des
vergangenen Jahres viel Zeit und Aufmerksamkeit gewidmet wurde, ist
eine endgliltige Losung noch immer nicht gefunden worden. Eine der
Schwierigkeiten, die sich einer Losung entgegengestellt haben, besteht
darin, daB gewisse Berufssekretariate, unter ihnen einige der wichtigsten
sich von den Organen ferngehalten haben, die errichtet worden sind, um
ein organisatorisches Bindeglied zwischen ihnen und dem IBFG zu bilden,
so daf3 es zu keiner vollen Koordinierung der Beziehungen gekommen ist.
Es ist erfreulich, feststellen zu koénnen, daB diese Schwierigkeit jedenfalls
nunmehr tiberwunden worder ist.

Allgemeine Konferenz der IBS am 3, Juli 1953 in Stockholm

Der Allgemeinen Konferenz der IBS, die am 3. Juli 1958 in Stockholm statt-
fand, wohnten zum ersten Male Vertreter aller 18 bestehenden IBS bei.
Diese Konferenz war im Zusamrpenhang mit dem Dritten Weltkongrel -
des IBFG einberufen worden, und mehrere Mitglieder seines Exekutiv-
rates sowie die regionalen Sekretire des IBFG wohnten dieser Konferenz
als Beobachter bei. Es herrschte Ubereinstimmung tiber die Bedeutung
der Zusammenarbeit zwischen den IBS und zwischen den IBS und dem
IBFG, und die Vertreter der IBS, die sich bisher vom Verbindungsaus-
schull (bzw. seinem Vorginger, dem Koordinationskomitee) ferngehalten
hatten, versprachen, diese Angelegenheit neuerdings ihren leitenden Kor-
perschaften vorzulegen. Als Ergebnis ist nunmehr der Beitritt aller IBS
zu verzeichnen.

Die Konferenz beschlo3, den Verbindungsausschufl zu ersuchen, neuer-
dings die Mdglichkeit einer engeren Verbindung mit dem IBFG zu er-
wigen und der nédchsten Allgemeinen Konferenz der IBS hieriiber Bericht
zu erstatten. Zu diesem besonderen Zwecke wurde der Verbindungsaus-
schufl provisorisch durch die Aufnahme dreier neuer Mitglieder erweitert:
I. Smets von der Internationale der Bau- und Holzarbeiter, M. Madsen
von der Internationale der Lebens- und GenuBmittelarbeiter und A. de
Ruyter von der Internationale der Landarbeiter. Die urspriinglichen Mit~
glieder des Verbindungsausschusses wurden im Amte bestitigt.

Zu den Fragen, die dem erweiterten Verbindungsausschu3 zum besonde-
ren Studium iliberwiesen wurden, zihlten: Die Organisation der gemein-
samen Tétigkeit der IBS und des IBFG auf regionalem Gebiete, das Pro-
blem von Beschlufifassungen der IBS in dringenden Féllen (gewisse IBS
waren wegen der Zeit, die sie brauchten, um eine Aktion einzuleiten, einer
Kritik unterzogen worden), die Zusammenstellung und Verbreitung von
Informationen, die von den IBS benétigt wurden und das Problem der
Beziehungen mit jenen IBS, die im Verbindungsausschuf3 nicht vertreten
waren.

Sitzung des Verbindungsausschusses am 4. Januar 1954

Auf der Sitzung des Verbindungsausschusses am 4. Januar 1954 in Briissel
trat der Generalsekretéir der ITF, O. Becu, von seinem Posten als einer
der Vertreter der IBS in den leitenden Organen des IBFG zuriick, da er
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diesen Posten mit seiner neuen Stellung als Prisident des IBFG fiir un~
vereinbar erachtete. Demzufolge wurden die folgenden Vertreter der IBS in
die leitenden Organe des IBFG gewihlt:

Exekutivrat: W. Spiekman (Internationale der Privatangestellten) und
M. C. Bolle (Personalder Offentlichen Dienste) mit W.Bock (Textilarbeiter)
als Ersatzmitglied. Der Posten des 2. Ersatzmitgliedes wurde der Inter-
nationale der Metallarbeiter in Erwartung ihres bevorstehenden Beitritts
zum Verbindungsausschuf3 vorbehalten.

Kleiner Ausschufi: M. C. Bolle; Ersatzmitglieder: W.Bock und W. Spiekman.
RegionalfondsausschuB: W. Spiekman; Ersatzmitglied: M. C. Bolle.
Berliner Ausschufi: W. Spiekman; Ersatzmitglied: W. Bock.

Es wurde beschlossen, den im Verbindungsausschuf3 vertretenen IBS zu
empfehlen, fiir das Jahr 1954 einen Beitrag in Hoéhe von 1 s. je tausend
Mitglieder zu leisten, um die Kosten der Vertretung im Verbindungs-
ausschufl und im Exekutivrat und Kleinen Ausschuf8 des IBFG zu decken.

Sitzung des Exekutivkomitees der ITF, 25.-—27. Januar 1954 in Washington

Die Sitzung des Exekutivkomitees der ITF vom 25.—27. Januar 1954 in
Washington billigte einen Bericht des Sekretariats, in dem die derzeit im
Gang befindlichen Diskussionen beschrieben wurden, die auf die Reor-
ganisation der internationalen Gewerkschaftsbewegung unter besonderer
Beriicksichtigung einer gemeinsamen regionalen Titigkeit abzielten, Dem
Generalsekretir wurde die Ermichtigung erteilt, weiterhin an diesen Dis-
kussionen teilzunehmen. Er wurde jedoch davor gewarnt, ochne vorherige
Beratung mit dem Exekutivkomitee keinerlei Verpflichtungen im Namen
der ITF einzugehen. Das Exekutivkomitee widersetzte sich jeder Form
einer Integration, die der Tétigkeit der ITF irgendwelche Beschrinkungen
auferlegen wiirde. Es bestand vielmehr darauf, sich jede Handlungs-
freiheit vorzubehalten, deren es zur Aufrechterhaltung und Erweiterung
dieses Tatigkeitsberichies bedurfte.

Ferner beschlofl das Exekutivkomitee die Zusammenlegung des Regional-
fonds der ITF mit dem Freien Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen und daB
die Mitgliedsverbénde demzufolge ersucht werden sollten, zu dem letzt-
genannten Fonds einen Beitrag von mindestens 3 £ je Jahr zu leisten —
den gleichen Beitrag, den sie bisher zu den beiden Fonds geleistet haben.

Allgemeine Konferenz der IBS vom 14.—16. April 1954 in Briissel

Der Erweiterte Verbindungsausschuf3 trat im Januar und Méirz 1954 zu-
sammen und legte der Allgemeinen Konferenz der IBS vom 14.—16. April
1954 in Brissel eine Reihe von ihm ausgearbeiteter Berichte und An-
trige vor.

Dieser Konferenz wohnten Vertreter aller IBS bei, einschlieilich des neun-
zehnten, der vor kurzem gegriindeten Internationalen Féderation der Erd-
olarbeiter. Der IBFG war durch Kollegen J. H. Oldenbroek und A. Heyer
vertreten.

Der Generalsekretéir der ITF unterbreitete einen Bericht, in dem im Hin-
blick auf die Herabsetzung der Zahl der Internationalen Berufssekretariate
die Fusion einiger dieser IBS anempfohlen wurde. Bei diesem Berichte
handelte es sich um eine erweiterte Fassung eines der Sitzung des Exe-
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kutivkomitees im Januar 1954 in Washington vorgelegten und von ihm ge-
billigten Berichtes.

Die Notwendigkeit einer engeren Zusammenarbeit der IBS miteinander
und mit dem IBFG ftritt immer deutlicher zutage, insbesondere auf
regionaler Ebene. Die Forderung der Entwicklung der freien Gewerk-
schaftsbewegung in jenen Gebieten, fiir die sich die einigermaBen un-
befriedigende Bezeichnung ,unterentwickelte Gebiete der Welt“ einge-
biirgert hat, stellt eine Aufgabe dar, der fortwihrende Aufmerksamkeit
gewidmet werden mufl und die der IBFG allein nicht erfiillen kann, Diese
Aufgabe kann jedoch auch keines der IBS aus eigenen Mitteln erfiillen,
nicht einmal innerhalb seines eigenen Tat1gke1tsgeb1etes Es wire zu kost-
spielig, zu viele Biiros miiBten errichtet werden, und es wire sehr schwie-
rig, geniigend und geeignetes Personal ausﬁndxg zi machen.

. Aus diesem Grunde ist eine Zusammenarbeit erforderlich, entweder mittels
der vom IBPG bereits errichteten regionalen Biiros oder durch die Er-
richtung neuer gemeinsamer Regionalbiiros der IBS in Gebieten oder
Teilen von Gebieten, an denen sie besonders interessiert sind. Diese regio~
nalen Bliros sollten eng mit dem IBFG zusammenarbeiten und kénnten
sich an den gleichen Orten befinden wie die des IBFG, was jedoch nicht
unbedingt der Fall sein miifite. Di\es wiirde von der Natur und der Be-
deutung der Industrien in den verschiedenen Regionen abhiingen.

Die Tatsache bleibt jedoch bestehen, daB viele der IBS zu schwach sind,
um auf regionaler Ebene wirksame Arbeit oder {iberhaupt irgendwelche
Arbeit leisten zu konnen. Viele von ihnen gehéren keinen Verbinden
auBerhalb Europas an und wenn ihre Mitgliederwerbung z. B. in Asien
von Erfolg begleitet sein soll, miissen sie beweisen, daf sie der dortigen
Arbeiterschaft irgendwelche Dienste erweisen kénnen. Zu diesem Zwecke
miissen sie Vertreter nach Asien senden, und vielen der IBS wird es nur
durch Zusammenlegung ihrer Hilfsquellen moglich sein, die zu diesem
Zwecke erforderlichen Mittel aufzubringen.

In seinem Berichte gestattete sich der Verfasser versuchsweise einige Vor-
schlige liber eine eventuelle Fusion einiger der IBS anzudeuten. Aus
offensichtlichen Griinden konnte es sich nur um versuchsweise — sehr
versuchsweise — Anregungen handeln. Obwohl die Vertreter der meisten
IBS — theoretisch — den Gedanken einer Verminderung ihrer Anzahl
begriiBten und die diesbeziiglichen Anregungen auf der Konferenz bil-
ligten, fanden praktische Vorschlige eine weniger giinstige Aufnahme.
Den meisten von ihnen ist an ihrer Autonomie sehr viel gelegen und jeder
Gedanke einer zwangsweisen Integration entweder mit andern IBS oder
mit dem IBFG wirkt auf sie abstoBend. Aus diesem Grunde wurden irgend-
welche positiven Vorschldge vorldufig nicht erwogen. Die Konferenz ging
jedoch so weit, der Aussendung eines Fragebogens an alle IBS zuzustim-
men, der dem Zwecke dienen sollte, sie zu einer Kundgabe ihrer Stellung-
nahme zur Frage einer Fusion im allgemeinen und mit irgendwelchen
individuellen IBS im besonderen zu bewegen. Sobald die Antworten auf
diesen Fragebogen einlangen, wird es moglich sein, die zukiinftigen Aus-
sichten zu beurteilen, und eine weitere allgemeine Konferenz wird danach
dieser Angelegenheit weitere Aufmerksamkeit widmen.,

Um zu vermeiden, imperialistischer Ambitionen beschuldigt zu werden,
hiitete sich der Verfasser des Berichtes davor, den Vorschlag zu machen,
daB sich die ITF mit irgendwelchen besonderen IBS fusionieren oder
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mit ihnen fusioniert werden sollte. Eine derartige Mdglichkeit kann jedoch
nicht von der Hand gewiesen werden.

Es 1aBt sich nicht ableugnen, daBl Schwierigkeiten auftauchen werden.
Ganz abgesehen von einer sentimentalen Griinden entsprechenden Ab-
neigung gegen das Aufgeben der Idenditét einer Organisation, die viel-
leicht ein halbes Jahrhundert oder linger bestanden hat und den eher
gerechtfertigten Befiirchtungen einer kleineren Gruppe von Arbeitneh-
mern, dafl ihren besonderen Interessen nach einer Fusion mit einer gréGe-
ren Gruppe nicht mehr die gleiche Aufmerksamkeit geschenkt werden
wiirde, wie dies zur Zeit ihres eigenen Berufssekretariats der Fall war,
ist noch die Tatsache zu berlicksichtigen, daf die Sfiruktur der gegen-
wirtig bestehenden IBS nichts weniger ist als gleichfoérmig. Thre Mit-
gliederzahlen schwanken zwischen 12 600 (Diamantenarbeiter) und 6 623 000
(Metallarbeiter) und ihre Mitgliedsbeitridge je 1000 Mitglieder zwischen
£ 178 und £ 2.10s Od. (die beiden gleichen Organisationen). Aus diesem
Grunde werden weitgehende Angleichungen und Anpassungen erforder-
lich sein, und die Verhandlungen werden sich wahrscheinlich sehr in die
Lénge ziehen.

Ferner wird auch sorgfiltig vermieden werden miissen, Organisationen
ins Leben zu rufen, die infolge der Vielfaltigkeit und betrichtlichen struk-
turellen Verschiedenheit der von ihnen zu erfiillenden Aufgaben zu un-
gefiige sein wirden, um wirksame Arbeit leisten zu kénnen. Eine neu
fusionierte Gruppe wird immer die Tendenz aufweisen, sich benach-
teiligt zu fithlen und zu vermuten, dal3 ihre Inferessen weniger wirksam
wahrgenommen werden als frilher und wenn zu viele Interessengruppen
vorhanden sind, kann eine solche MG&glichkeit durchaus nicht von der
Hand gewiesen werden.

Andererseits aber bleibt auch die Tatsache bestehen, da es in fernen
Landern Millionen von Arbeitern gibt, die auf lange Zeit hinaus nicht
mit einer angemessenen Vertretung ihrer Interessen rechnen kénnen, wenn
nicht etwas fiir sie getan wird und wenn es ihnen iberlassen bleibt, ihre
eigenen Gewerkschaften aufzubauen, wie es die Gewerkschaftsbewegung
der westlichen Lander tun mufite. AuBerdem liegt es, ganz abgesehen vom
Grundsatze der Solidaritdt der Arbeiterschaft, auf lange Sicht betrachtet
in unserem eigenen Interesse, auf diesem Gebiete etwas zu unternehmen.

Dies war im allgemeinen die Ansicht der Konferenz, die den Bericht und

auch — einmiitig — die folgende Resolution billigte:
Angesichts der Tatsache, dafl es notwendig ist, die freie Gewerk-
schaftsbewegung in den nicht entwickelten und unterentwickelten
Liéndern und Regionen zu stirken und auszubauen sowie
angesichts der weltweiten Aufgabe, die die IBS im Interesse der
von ihnen veriretenen Arbeiter zu erfiillen haben,
anerkennt die Allgemeine Xonferenz der IBS die dringende Not-
wendigkeit, die regionale Tétigkeit der IBS auszuweiten und
beschlief}t, den Verbindungsausschufl mif der Aufgabe zu betrauen,
in Beratung und Zusammenarbeit mit dem IBFG Mittel und Wege
zur Errichtung regionaler Biiros und alle sonstigen MaBnahmen zu
untersuchen, die geboten sein koénnten, um in den verschiedenen
Regionen zu einem gemeinsamen Wirken zwischen den IBS und dem
IBFG beizutragen.
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Den Gegenstand weiterer Berichte des Verbindungsausschusses, mit denen
sich die Konferenz ebenfalls beschiftigte; bildeten viele Einzelheiten der
Form und Methoden der Zusammenarbeit zwischen dem IBFG und den
IBS, und aus der Diskussion ergaben sich eine Reihe weiterer Vorschlége,
die ebenfalls dem Verbindungsausschuf3 zur Erwigung und Berichterstat-
tung tberwiesen wurden. Viele dieser Vorschlige sind miteinander un-
vereinbar, und es wird dem Verbindungsausschuf3 nur mit grofien Schwie-
rigkeiten moglich sein, sie auf einen gemeinsamen Nenner zu bringen. Es
besteht jedoch Grund zu der Annahme, daB3 in der nicht allzu fernen Zu-
kunft eine praktisch verwertbare Lésung des Problems gefunden wer-
den wird.

Die Konferenz beschloB, die Zahl der Mitglieder des Verbindungsaus-
schusses auf 10 zu erhdhen (ein Sitz wurde dem Internationalen Metall~
arbeiterbund vorbehalten, dessen Beitritt erwartet wurde). Die iibrigen
neun IBS werden Ersatzmitglieder ernennen, so dafl jedes von ihnen ent-
weder durch ein Titularmitglied oder ein Ersatzmitglied verfreten sein
wird. Es wurde beschlossen, dafl die folgenden IBS die Titularmitglieder
stellen sollten:

Transportarbeiter Lebens- und GenuBmittelarbeiter
Textilarbeiter Bau-~ und Holzarbeiter

Personal Offentlicher Diensté PTT-Internationale
Privatangestellte Bergarbeiter

Fabrikarbeiter Ein Sitz offen (fiir Metallarbeiter)

Es wurde ferner beschlossen, daf3 die in Frage kommenden IBS fiir die mit
der Entsendung von Vertretern zu Sitzungen des Verbindungsausschusses
verbundenen Kosten selbst aufkommen sollten und nicht, wie bisher, der
Verbindungsausschufl aus seinen Mitteln.

Dreizehn IBS fordern von der IAO die Errichtung von industriellen Aus-
schiissen fiir die von ihnen vertretenen Industrien. Da eine derartige An-
zahl von neu zu errichtenden industriellen Ausschiissen nicht in Frage
kéme, wurde beschlossen, dafl der neue VerbindungsausschuB3 im Ein-
vernehmen mit den Vertretern der Arbeitnehmer auf der nichsten Inter-
nationalen Arbeitskonferenz die Auswahl treffen sollte. Es wurde verein-
bart, da der IBFG auf den Sitzungen der industriellen Ausschiisse der
IAO vertreten sein, sich jedoch nur auf ausdriicklichen Wunsch der in
Frage kommenden IBS an den Diskussionen beteiligen sollte.

Ferner sollten Vorkehrungen getroffen werden, um es den Vertretern
von IBS, die an der Arbeit von industriellen Auschiissen interessiert sind,
zu erméglichen, im Interesse eines Austausches von Erfahrungen mit Ver-
tretern des IBFG und der Arbeitnehmergruppe im Verwaltungsrat des
IAA zusammenzutreffemn.

Ferner diskutierte man dariiber, in welchem MafBe Beschliisse des Ver-
bindungsausschusses fiir die in ihm vertretenen IBS bindend sein sollten.
Die Stellungnahme hierzu war im allgemeinen ablehnend, der Verbin-
dungsausschufl wurde jedoch ersucht, eine Geschéftsordnung zu entwerfen,
in der diese und auch andere einschligige Angelegenheiten beriicksichtigt
wiirden und sie der nichsten Allgemeinen Konferenz vorzulegen.

Sitzung des Konsultativrates des IBFG vom 26. und 27. Mai 1954

Auf einer Sitzung des Konsultativrates des IBFG am 26. und 27. Mai 1954
in Briissel gelangte das Problem -der Bezichungen zwischen dem IBFG
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und den IBS ebenfalls zur Debatte. Es handelt sich hier um eine vom Exe-
kutivrat des IBFG im Juli 1953 errichtete Korperschaft, die an Stelle des
friiheren Generalrates tritt. Sie besteht aus Vertretern der horizontalen und
vertikalen Gliederungen der gesamten freien Gewerkschaftsbewegung, und
zwar aus allen Mitgliedern des Exekutivrats des IBFG, Vertretern seiner
regionalen Organisationen und Vertretern aller Internationalen Berufs-
sekretariate. .

Auch hier stand die Notwendigkeit einer engeren Zusammenarbeit zwi-
schen dem IBFG und den IBS, insbesondere auf regionaler Ebene, im
Vordergrund der Diskussionen. Es wurde vorgeschlagen, daf der Ver-
bindungsausschuff ein Programm ausarbeiten sollte, in dessen Rahmen
mehrere IBS eingeladen werden wiirden, gemeinsame regionale Organe
zZu errichten unter besonderer Berlicksichtigung der wichtigsten Indu-
strien jedes Gebietes.

Man beschéftigte sich auch mit dem Problem jener Gewerkschaften, die
sich von den Internationalen Berufssekretariaten ferngehalten haben,
und es wurde vereinbart, dal der IBFG an alle seine angeschlossenen
Landeszentralen ein Rundschreiben aussenden sollte, in dem ihnen ihre
Verantwortlichkeit fir die Ermutigung ihrer eigenen Mitgliedsorgani-
sationen zum Beitritt zu ihrem zustindigen IBS in Erinnerung gebracht
werden sollte. Gegenwiértig betrdgt der gesamte Mitgliederbestand der
IBS nur ungeféhr die Hilfte der Mitgliederzahl des IBFQG, obwohl die
IBS in manchen Léndern Mitglieder aufweisen, in denen der IBFG keine
besitzt.

ANHANG 1I

Die freien Gewerkschaften
in den unterentwickelten Léndern

Aus Abschnitt VI des Titigkeitsberichtes der ITF fiir die Jahre 1952 bis
1954 geht hervor, daB wieder ein betrichtlicher Teil der Arbeit der ge-
werkschaftlichen Erfassung von Arbeitnehmern auf regionaler Ebene
gewidmet wurde.

NaturgemiB verteilt sich diese Arbeit auf verschiedene geographische
Gebiete. Zweifellos sind alle besonderer Aufmerksamkeit wiirdig, und
der Bericht 1952 bis 1954 enthilt eine kurze Schilderung der wichtigsten
Ereignisse. Punkt 9 der Tagesordnung des Kongresses bezieht sich jedoch
ganz besonders auf eine Gruppe dieser Gebiete, ndmlich jene, die manch-
mal, anscheinend, weil es an einem zutreffenderen Ausdruck mangelt,
als unterentwickelt bezeichnet werden.

Der regionalen Arbeit in diesen Lindern kommt aus einer Reihe von
Griinden, vom Gesichtspunkt der ITF aus betrachtet, besondere Bedeu-
tung zu. In erster Linie muBl an die gewerkschaftliche Erfas-
sung der Arbeiter gedacht werden. Wie schon in der Einleitung zum
Tatigkeitsbericht kurz erwidhnt wurde, kann sich die ITF nicht darauf
beschrinken, ihre Aufmerksamkeit ausschliefilich jenen Gebieten zu-
zuwenden, in denen bereits bestehende Organisationen fir Mitglied-
schaft in Betracht kommen, obwohl natiirlich auch die Beziehungen zu
ihnen so sorgfiltig wie moglich gepflegt werden miissen. Sie mufl an die
Zukunft denken und daher auch an jene Gebiete, in denen sich die Ge-
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werkschaftsbewegung noch im Pionierstadium befindet, um gegebenen-~
falls einer Ausweitung ihres Tatigkeitsbereiches in der Zukunft den
Weg zu ebnen.

In diesem Zusammenhang denkt man gewohnlich an die beiden Kon-
tinente Asien und Afrika, obwohl es dort selbstverstindlich eine Anzahl
von gut entwickelten Gewerkschafteh gibt, besonders in den Transport-
industrien, und obwohl man anderswo Gebiete vorfindet, in denen von
gewerkschaftlicher Organisation fast nicht oder iiberhaupt nicht die Rede
sein kann. Mit diesem Vorbehalt darf man sagen, daf3 sich in Asien und
Arfrika der Gewerkschaftsbewegung in~der Tat gewaltige Entwicklungs-
moglichkeiten bieten, die sich die ITF im Interesse ihrer langfristigen
organisationspolitischen Planung zunutze machen mus,

Der zweite Grund fur das Interesse der Gewerkschaften der hoher ent-
wickelten westlichen Lénder an der Gewerkschaftsbewegung Asiens und
Afrikas ist wirtschaftlicher Natur. Infolge der ungleichmiBigen
wirtschaftlichen Entwicklung der verschiedenen Gebiete der Welt gibt es
solche mit niedrigem sozialem Standard und solche mit einem héheren.
Folgt dem Ubergreifen der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit auf ehe-
mals zuriickgebliebene Gebiete keine gleichartige Verbesserung der sozia-
len Verhiltnisse, so ergibt sich daraus eine stetig ansteigende Bedrohung
der Gebiete mit besseren Lebensbedingungen. Dieser Drohung kann man
kaum auf andere Weise begegnen, als durch eine Hebung des sozialen
Niveaus in den neu entwickelten Gebieten. Eine Voraussetzung dafir
ist die Existenz starker Gewerkschaften in jenen Lindern und durch
die Forderung des Aufbaus dieser Gewerkschaften in den unterent-
wickelten Léndern wiirden die dlteren Industrieldnder nicht nur den Be-
weis fiir eine weltanschaulich aufgekléirte Einstellung erbringen, sondern
auch im eigenen Interesse handeln. :

Die gleichen Uberlegungen lassen sich auf die Transportindustrien an-
wenden. Als klarer Beweis fiir ihre Richtigkeit sei die Schiffahrt er-
wihnt, Es besteht nicht nur die Gefahr, daf die asiatischen Seeleute,
solange sich ihre Heuern und Arbeitsbedingungen auf einem niedrigen
Niveau bewegen, die héher entlohnten weilen Seeleute von den Schif-
fen der regelmifBlig seefahrttreibenden Léinder verdringen — obwohl
diese Gefahr durch den Einfiufl der Gewerkschaften dieser Linder ver-
mindert werden kann und vermindert worden ist — sondern die asia-
tischen Lénder verlegen sich auch immer mehr auf die Handelsschiff-
fahrt auf eigene Rechnung, wobei sie ihre Schiffe mit ihren eigenen
Seeleuten bemannen. Die stirkste Verteidigung gegen die Konkurrenz
ist die Erh6hung des Niveaus der Heuern und Arbeitsbedingungen der
Seeleute der neuen maritimen Lénder und der Aufbau der starken Ge-
werkschaften, die zu diesem Zwecke erforderlich sind. In anderen Spar-
ten des Verkehrswesens und Industrien im allgemeinen ist die Gefahr
genauso akut, wenn sie auch vielleicht nicht immer so offen zutage tritt.

Drittens ist der politische Aspekt dieser Frage zu beriicksichtigen.
Wie in der Einleitung zu unserem Téatigkeitsbericht erwéhnt wurde, hat
die Welt das Stadium erreicht, in dem Gebiete wie Asien und Afrika
nicht mehr sich selber Uberlassen bleiben kénnen. Das heif3t, obwohl es
wiinschenswert wire, wenn die Entwicklung dieser Gebiete nach ihren
eigenen Gesetzen des Wachstums vor sich ginge, ist dies nicht mehr mog-
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lich. Wie es in der Einleitung weiter heifit, wirken Kriafte von auBen
her auf sie ein, die den Ablauf der Ereignisse in Asien und Afrika ent-
scheidend beeinflussen werden.

Zu diesen dufleren Kriften zdhlt der bereits erwdhnte EinfluB des wirt-
schaftlichen Fortschritts der westlichen Welt. Dazu kommt nun die poli-
tische Agitation kommunistischen Ursprungs. Diese beiden Faktoren
werden sich vereinigen, um der alten Lebensart jener Gebiete ein Ende
zu bereiten, wenn dagegen nichts unternommen wird. Wir haben bereits
erwdhnt, auf welche Weise die Hebung des sozialen Standards mittels
einer starken Gewerkschaftsbewegung dazu beitragen wiirde, die schad-
lichen Auswirkungen wirtschaftspolitischer Widerspriiche zu mildern.
Dies wire auch die sicherste Methode der Vereitelung einer politischen
Unterwanderung. Die TUnterstiitzung der Gewerkschaftsbewegungen
Asiens und Afrikas liegt also im politischen, sozialen und wirtschaft-
lichen Interesse der westlichen Welt.

Erwégungen gewerkschaftlicher, wirtschaftlicher und politischer Natur
fithren daher gleicherweise zu der Schluifolgerung, daB3 die organisierten
Transportarbeiter der westlichen Lander, wenn sie die Dinge von hdéhe-
rer Warte aus betrachten, im eigenen Interesse handeln, wenn sie ihren
Kollegen in den unterentwickelten Lindern helfen, ihre Lebens- und
Arbeitsbedingungen zu verbessern und ihre Gewerkschaften aufzubauen.
Dafl es sich hier auBerdem um eine Verpflichtung handelt, die sich aus
den Idealen der sozialen Gerechtigkeit, des Fortschritts und der inter-
nationalen Solidaritdt ergibt, auf denen die ITF und ihre Mitglieds-
verbinde aufgebaut sind, braucht nicht erst erwihnt zu werden.

Zu dieser SchluBfolgerung gelangen wir auf einem KongreB der ITF
nicht zum erstenmal, diesem Gegenstand kommt jedoch unseres Er-

achtens eine derartige Bedeutung zu, daf er nie zu sehr betont werden
kann,

Die gleiche Angelegenheit hat in der Berichtszeit wiederholt den Gegen-
stand von Beratungen der leitenden Korperschaften und industriellen
Sektionen der ITF gebildet. Wie bereits erwihnt, enthilt Abschnitt VI
unseres Tétigkeitsberichtes Informationen {iber unsere Leistungen auf
diesem Gebiete. Aus ihnen geht, wie wir hoffen, hervor, dal die zur
Verfligung stehenden Mittel der bestméglichen Verwendung zugefiihrt
wurden. Gleichzeitig 148t sich aber daraus auch ersehen, wieviel noch zu
tun librigbleibt.

Obwohl es sich hier um ein Gebiet handelt, auf dem die ITF ohne Zwei-
fel eine besondere Aufgabe zu erfiillen hat, liegt auf der Hand, daB3 sie
ihr nicht auf sich allein angewiesen gerecht werden kann. Das heifit, wir
miissen gemeinsam mit dem IBFG und den iibrigen ISB vorgehen. Wie
wir uns diese gemeinsame Arbeit der internationalen Gewerkschafts-
bewegung vorstellen, gehért zur Frage der Beziehungen der ITF zum
IBFG und den tbrigen IBS, die einen separaten Punkt der Tages-
ordnung des Kongresses darstellt.

DaB die Frage der unterentwickelten Lénder in den Kreisen der ITF
aktuell ist, wird dadurch bewiesen, daB einer unserer Mitgliedsverbinde
eine Resolution hieriiber unterbreitet, als noch nicht einmal bekannt war,
daB sie auf der Tagesordnung des Kongresses erscheinen wiirde. In die-
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ser Resoiution, die vom britischen Landesverband der Eisenbahner
stammmt, wird die dringende Notwendigkeit betont, die auf einen hohe-
ren Grad der gewerkschaftlichen Erfassung der Arbeiterschaft in riick-
stéindigen Gebieten abzielenden Bestrebungen gemeinsam mit dem IBFG
fortzusetzen und auf ein immer weiteres Gebiet zu erstrecken. Es handelt
sich also um eine Resolution, die mit der bisherigen Politik und Tradi-
tion der ITF in vollkommenem Einklang steht.

Wie bereits erwédhnt, gilt es auf diesem Gebiete, sowohl eine gemeinsame
Aufgabe des IBFG und der ITF als auch eine besondere Aufgabe der
ITF zu erfiillen. Wir bezweifeln nicht, daf der ernste Appell des Kon-
gresses an alle Mitgliedsverbidnde, in dem die Bedeutung dieser Arbeit
betont wird und sie neuerdings dringend ersucht werden, der ITF die
erforderlichen Mittel zur Verfligung zu stellen, um sie in die Lage zu
versetzen, ihren Beitrag zu dieser Arbeit zu leisten, den ihm gebiihren-
den Widerhall finden wird.

ANHANG III

Die Organisationen der Transportarbeiter
im Kampf fir Demokratie und Frieden

Die vorliegenden Ausfiihrungen beruhen auf dem Grundgedanken, daB
es sich bei der Verhinderung eines neuen Weltkrieges und der Verteidi-
gung der Demokratie um Probleme handelt, bei deren Ldsung die organi-
sierte Transporiarbeiterschaft eine Funktion zu erfiillen hat, und zwar
nicht nur eine allgemeine im Rahmen der Gemeinschaft und der gesamten
Gewerkschaftsbewegung, sondern vielmehr eine besondere Funktion inner-
halb ihres eigenen Wirkungskreises.

Daf} der Kommunismus die schwerwiegendste Bedrohung des Friedens der
Welt und der Freiheit der Volker darstellt, ist eine Feststellung, fiir deren
Richtigkeit auf einem Kongre3 der ITF wohl keine Beweise erbracht
werden miissen. Daf3 der Kommunismus unablédssig bemiiht ist, sich die
freie Gewerkschaftsbewegung entweder dienstbar zu machen oder sie zu
- vernichten, wird durch die praktischen Erfahrungen bewiesen. Sowohl die
Bedrohung des Weltfriedens als auch der Kampf gegen die freie Gewerk-
schaftsbewegung sind Aspekte der kommunistischen Theorie und Praxis.
Im Rahmen der kommunistischen Planung spielen die Schiffahrt, Hafen-
industrien und das Verkehrswesen im allgemeinen eine strategisch wich-
tige Rolle, wodurch aus dem Problem der Verteidigung der Freiheit und
Demokratie und schlieilich des Weltfriedens ein unmittelbares Anliegen
der Transportarbeiter und ihrer Organisationen wird.

Die Reichweite der unter diesem Gesichtswinkel betrachteten Probleme
erstreckt sich von grofien weltanschaulichen Konflikien, die zum Zwie-
spalt unter den Nationen fithren, bis zu Umtrieben im engen Rahmen
einer Zweigstelle der Gewerkschaft. Wenn auch der Zusammenhang zwi-
schen diesen beiden Extremen manchmal nur duBerst entfernt zu sein
scheint, ist er dennoch sehr real.

Ein anderer Aspekt der kommunistischen Theorie und Praxis ist die syste-
matische Umstellung von einer Phase der Aggression, in der neues Gebiet
erobert wird, auf eine Phase der unauffilligen Unterwanderung, in der
das bisher Errungene konsolidiert und der nichste VorstoB vorbereitet
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wird, Die Anwendung dieser kommunistischen Strategie 138t sich auf allen
Tidtigkeitsgebieten, auf politischem, militdrischem, sozialem und indu-
striellemn Gebiet feststellen, denn die Zielsetzung des Kommunismus ist
weltumfassend und total.

Ein Beweis hierflir wurde vor kurzem auf internationaler sozialpolitischer
Ebene durch den Eintritt Sowjetruilands in die IAO erbracht. Denn so-
lange in jenem Lande eine freie und echte Vertretung der Interessen der
Arbeiterschaft nicht gestattet ist, konnen wir hinter diesem plotzlich
erwachten Interesse der Kommunisten an internationalen sozialen Fragen
keine andere Absicht vermuten als den Plan, in die IAO einzudringen
und sie von innen her zu zersetzen. Auf der Seite der Arbeiter herrscht
hieriiber kein MiBverstindnis. Sie werden auf diese Taktik nicht herein-
fallen. Und die ITF, fiir die die IAO eine Einrichtung von unschitzbarem
Wert darstellt, mul3 riickhaltlos die Bestrebungen des IBFG unterstiitzen,
der entschlossen ist, dieses kommunistische Manéver zu vereiteln.

Die derzeitige abwartende Haltung der Kommunisten geht aus ihrer ver-
haltnisméBigen Untéatigkeit an der industriellen Front hervor. Als die
ITF vor kurzem eine Untersuchung iliber den Umfang der kommunisti-
schen Umtriebe in der Schiffahrt und den Hifen Westeuropas durchfiihrte,
berichteten die Mitgliedsverbinde, daf3 fast vollkommene Ruhe herrschte.
Noch vor wenigen Jahren, in den ersten Tagen des Nordatlantikpakts und
der Materialverschiffungen von Amerika nach Europa, lagen die Dinge
ganz anders. Damals waren die kommunistischen Agenten iiberall nach
besten Kriaften bemiiht, Unruhen zu stiften, insbesondere auf den Schiffen
und in den Hifen. Angeblich wollten sie damit die Rechte der Arbeiter
wahren. Tatsdchlich handelte es sich um die Férderung der politischen
Interessen des Kommunismus. Durch das plotzliche Aufhoren der Aktivitdt
der Kommunisten, nach dem Fehlschlag ihrer politischen Bestrebungen
wurde der Beweis dafiir erbracht, falls es eines solchen noch bedurfte,
dal3 die Rechte der Arbeiterschaft fiir die Kommunisten nicht mehr sind
als ein Mittel, dessen sie sich zur Erreichung ihrer Zwecke bedienen.

Zu jener Zeit errichtete die ITF ein Netz von sogenannten Aktionsaus-
schiissen, die aus Hafenarbeitern, Seeleuten und anderen Transportarbei-
tern der verschiedenen Linder bestanden und deren Tatigkeit auf regio~
naler Ebene durch regionale Aktionsausschiisse koordiniert wurde. Die zen-~
trale Leitung befand sich in den Hinden eines internationalen Aktionsaus-
schusses, dessen Aufgabe es war, der Téatigkeit der Kommunisten entgegen-
zuwirken, Dieser Apparat besteht heute noch und mufl in Bereitschaft ge-
halten werden, um einsatzbereit zu sein, sobald sich die Taktik der Kom-~
munisten &ndert. Inzwischen kénnen die Gewerkschaften die wirksamste
Antwort auf die Herausforderung der Aggression und Machenschaften der
Kommunisten auf industrieller Ebene dadurch erteilen, daB sie sich weiter-
hin energisch fiir die Wahrung der sozialen Interessen der Arbeiterschaft
einsetzen, Soziale Unzufriedenheit und Unruhe sind der fruchtbarste Boden
fiir die Saat des Kommunismus.

Die kommunistische Methode, soziale Mi3stdnde auszubeuten und sich
ihrer als Hebel zu bedienen, um politischen Einfluf} zu gewinnen, hat auch
in Gebieten wie Asien und Afrika Anwendung gefunden, wo die breite
Masse der Bevolkerung noch immer in Elend, Armut und Unwissenheit
dahinvegetiert. Dort wird den Kommunisten durch die Schwiche oder’
das Fehlen einer Gewerkschaftsbewegung Gelegenheit geboten, im tritben
zu fischen. )
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Das Problem der Entwicklung echter Gewerkschaften in jenen Gebieten
bildet den Gegenstand eines separaten Referates auf dem Kongref3. Was
hier betont werden soll, ist die Tatsache, dafi die akiive Unterstiitzung und
Forderung der jungen und noch im Anfangsstadium befindlichen Gewerk-
schaftsbewegungen dieser Lander nicht nur ein Gebot der internationalen
Solidaritéit der Arbeiterschaft ist, gondern auch von der Nofwendigkeit
diktiert wird, eine geeinigte Front gegen die Gefahr des Kommunismus
zu bilden.

Aus der obigen Analyse der Sachlage ergibt sich die allgemeine Schluf3-
folgerung, daf durch die Bestrebungen, die auf die Erreichung der sozialen
Ziele ausgerichtet sind, d. h. die Hebung des Lebensstandards der Ar-
beiterschaft, die Verhinderung der Unterwanderung der Gewerkschaften
durch subversive Elemente und die Entwicklung der Gewerkschaftsbewe-
gung in weniger fortgeschriftenen Gebieten, gleichzeitig ein wesentlicher
Beitrag zur Sache des Weltfriedens und der Demokratie geleistet wird.
Es kann nicht bezweifelt werden, daBl jede bona fide Gewerkschaft die
Erreichung deér vorerwidhnien Ziele als ihre normale Pflicht erachtet,
trotzdem ist es aber von Bedeutung, sich dariiber im klaren zu sein, da3
dieser Zielsetzung nicht nur ein sozialer, sondern auch ein tiefer politischer
Sinn innewohnt.

Eine weitere Schlu3folgerung, d"ie betont werden muf, ist die Erkenntnis,
daf3 der Kampf gegen den Kommunismus alle Industrien und alle Linder
beriihrt. Aus diesem Grunde haben die Transportarbeiter sowohl in ihren
eigenen Industrien als auch in Zusammenarbeit mit den Arbeitnehmern
anderer Industrien eine Aufgabe zu erfiillen. DemgemiB3 mufl die ITF
den Kampf innerhalb ihres eigenen Titigkeitsgebietes und andererseits
gemeinsam mit dem IFG und anderen IBS weiterfilhren. Der Kongre
der ITF wire ein passender AnlaBl zu der Erkliarung, daB sie sich mit
allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln fiir die Erfullung dieser Aufgabe
einsetzen werde und auch zur Verkiindung ihrer Solidaritdt mit der inter-
nationalen Gewerkschaftsbewegung im Kampfe gegen die Gefahr, die sie
gemeinsam bedroht.

Aus einigen Beispielen aus der Geschichte der ITF. 146t sich ersehen,
welche praktische Bedeutung der Rolle zukommt, die die Transportarbeiter
bei der Unterstiitzung oder Bekidmpfung eines politischen Regimes oder
einer Politik spielen kénnen.

Als am Anfang der zwanziger Jahre unter der Schreckensherrschaft eines
reaktioniren Regimes in Ungarn die Arbeiterschaft unterdriickt und Ge-
werkschafter ins Gefingnis geworfen wurden, verhiingte der IGB den
Boykott {iber Ungarn. Osterreichs Schiffer, Hafenarbeiter und Eisenbahner
verliehen diesem Boykott hundertprozentige Wirksamkeit: Kein einziges
Schiff fuhr die Donau hinunter nach Ungarn, kein einziger Eisenbahn-
wagen oder Lastkraftwagen iiberschritt die Osterreichisch-ungarische
Grenze. Als der Krieg zwischen Polen und Rufland ausbrach, organisierte
die ITF einen Boykott, um den Transport von Kriegsmaterial nach Polen
zu verhindern. Wieder waren es die 8sterreichischen Transportarbeiter
und Eisenbahner, die dieser Aktion vollen Nachdruck verlichen. Wihrend
des niichsten Jahrzehnts, zur Zeit des spanischen Biirgerkrieges und der
»Nichteinmischung®, als Materiallieferungen von ausschlaggebender Be-
deutung waren und die ITF ihre Mitgliedsverbénde ersuchte, auf Liefe-
rungen von Kriegsmaterial an die faschistischen Streitkrifte zu achten,
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wurde diesem Ansuchen auf loyale Weise entsprochen und insbesondere
von belgischen und franzdsischen Héfen wurden Fille gemeldet, in denen
es den Transportarbeitern gelungen war, die Verschiffung von Kriegs-
material zu verhindern. '

Auch in der Zukunft kénntie es dazu kommen, daf3 die organisierten Trans-
portarbeiter auf dhnliche Weise auf der Seite des Rechts gegen das Un-
recht Stellung beziechen miilten. Die Gefahr, die heute die Welt iiber-
schattet, zeigt sich an vielen Fronten. In welcher Gestalt sie auch zutage
treten moge, das Ziel bleibt das gleiche, némlich, die Herrschaft des Kom-
munismus zu festigen, seinen weiteren Vormarsch vorzubereiten und die
Krifte der Demokratie zu teilen und zu schwichen., Noch immer wird
Osterreich ein gerechter Friedensvertrag vorenthalten, der der Teilung
des Landes in Zonen und der Besetzung durch ausléindische Truppen ein
Ende bereiten wiirde. Auch die Teilung Deutschlands bleibt aufrecht-
erhalten, da sich die Kommunisten weigern, freien und demokratischen
Wahlen zuzustimmen, die die einzige echte Grundlage fiir eine Wieder-
vereinigung bilden kénnen.

Die kommunistische Politik in diesen beiden Lindern, der unnachgiebige
Widerstand gegen die Schaffung der Verh#linisse, unter denen sie ihre
natiirlichen Pldtze in der europiischen Volkergemeinschaft einnehmen
koénnten, enthiillen das wahre Gesicht des Kommunismus. Gleichzeitig
wird dadurch der Beweis dafiir erbracht — falls es eines solchen liberhaupt
noch bedarf —, dal die Kommunisten, trotz aller scheinbaren Verhand-
lungsbereitschaft in Berlin und Genf nur einer Art von Bedingungen zu-
stimmen — jenen, die sie selber stellen.

Angesichts dieser Gefahren darf die Wachsamkeit und Einsatzbereitschaft
der Krifte der Demokratie nie nachlassen. Die Hoffnung auf Frieden und
eine Kompromiflosung darf nicht aufgegeben werden, bis wirklich jeder
Weg erforscht und die letzte Moglichkeit einer Einigung auf dem Ver-
handlungswege erschdpft worden ist. Nie aber darf es zu einem ,, Apease-
ment“ wie in Miinchen kommen, nie darf das Wesen dem bloBen Schein
geopfert werden. Wenn man mit Kommunisten zu tun hat, darf man das
Versprechen nicht mit seiner Einlosung verwechseln.

Wir diirfen aber auch nichi, wahrend die Verhandlungen vor sich gehen,
unsere eigene Abwehr vernachlissigen, denn sonst konnte sich schlief-
lich herausstellen, daffi die Zeit nicht auf unserer Seite gewesen ist. Ein
grofles Werk der Verteidigung besteht bereits in Form der Gemeinschaft
der Nordatlantikstaaten. Wir haben bereits erwihnt, dafl einer Periode
intensiver kommunistischer Angriffe gegen dieses Biindnis eine Periode
des Einlenkens der Kommunisten: folgte, sobald feste Grundlagen fiir den
Pakt geschaffen waren. Solange der Weltfrieden nicht gesichert und die
Gefahr einer Aggression ein fiir allemal aus der Welt geschafff ist, wird
es im Interesse der Sicherheit der Demokratie leider nicht méglich sein,
ohne derartige Biindnisse auszukommen,

Ein weiteres Bollwerk der Demokratie befindet sich im Bau: Die euro-
péische Verteidigungsgemeinschaft. Wer versteht, was in der Welt vor-
geht und wer das Weiterbestehen einer unseren Begriffen entsprechenden
demokratischen Gesellschaftsform auf dem Herzen hat, wird einsehen,
daf3 ohne ein geeinigtes Europa einer Aggression vom Osten her auf die
Dauer kein Widerstand geleistet werden kann. Er wird sich daher auch
nicht durch sekundire Erwigungen und Ressentiments gegen die wahre
Gefahr blind machen lassen.
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Die Zeit, zu der man die Wahl hatte, ob Deutschland wiederaufriisten sollie
oder nicht, ist vorbei. Die Wiederaufriistung Deutschlands kann nicht auf
unbestimmte Zeit hinausgeschoben werden. Die Frage ist, ob das wieder-
bewaffnete Deutschland unser Freund oder unser Feind sein soll. Kann
noch irgendein Zweifel darlber bestehen,dal die Antwort von den
Auspizien abhingen wird, unter .denen die Wiederaufriistung vor sich
gehen wird? Heute (berwiegen in Westdeutschland die Freunde der De-
mokratie. Wenn wir uns mit ihnen verbiinden und es ihnen ermdoglichen,
sich gegen die doppelte Gefahr des Bolschewismus und des Nationalsozia-
lismus zu behaupten, so konnen wir bei zukiinftigen Eventualititen auf
Deutschland als verldBlichen Verbiindeten zdhlen. Wenn wir sie ihrem
Schicksal Uberlassen und sie dem Druck ihrer Feinde erliegen, wird der
alte Geist der Arroganz und des Dranges nach Weltherrschaft seine
Wiedergeburt feiern.

Heute wartet Deutschland, unter der Fihrung von Minnern, die als
Freunde der Demokratie bekannt sind, darauf, in den Kreis der euro-
piaischen Nationen aufgenommen zu werden. Wie lange wird sich diese
Gelegenheit noch bieten? Welche Aussichten bestehen fiir ein geteiltes
Europa, wenn diese Gelegenheit nicht beniitzt wird?
4

Wir sind der Uberzeugung, daB ein européisches Verteidigungssytem,
bei dem alle vertragschlieBenden Teile ihre militdrischen Hilfsquellen
einem gemeinsamen Pool zur Verfligung stellen und sich verpflichten, sie
zur gegenseitigen Verteidigung einzusetzen, eine weifaus bessere Garantie
des Friedens darstell{ als irgendein anderes, bei dem jedes Land auf sich
selbst angewiesen bleibt. Ein derartiges System, wie es uns vorschwebt,
wirde nicht nur die wirksamste Verteidigung gegen die Gefahr einer
bewaffneten Aggression von auien her darstellen. Es wiirde auch zu einer
Gemeinschaft des Geistes fithren, durch die Energie zur Bekdmpfung der
Gefahr des Kommunismus als innerpolitisches Problem freiwerden wiirde,
ein Problem, das in Frankreich und Italien einer ebenso dringenden Lj-
sung harrt wie anderswo. Die Freunde dieser Lénder in den Demokratien
haben es immer als ihre Pflicht erachtet, sie in ihrem schweren Kampf
mit allen ihnen zur Verfligung stehenden Mitteln zu unterstiitzen. Es kann
kein Zweifel dariiber bestehen, daB dieser Solidaritat auch weiterhin ak-
tiver Ausdruck verliehen werden muf, bis die Gefahr endgililtig abge-
wendet ist.

Bisher haben wir nur vom Kommunismus und seinen Zielen gesprochen.
Der Kommunismus stellt jedoch nur eine Form der Diktatur dar. Wir
haben dieser Erscheinungsform besondere Aufmerksamkeit gewidmet,
weil sie die bosartigste ist. Die ITF ist jedoch als demokratische Organi-
sation der unverséhnliche Feind jeder totalitéiren Regierungsform, einerlei,
welche Gestalt sie annehmen und wo sie bestehen mdge. Die Diktaturen
in Léndern wie Spanien und Portugal, Argentinien und anderen latein-
amerikanischen Republiken sind vielleicht nicht der gleichen Leistungen
fahig wie das sowjetrussische Vorbild, sind aber ihren Opfern gegeniiber
genauso grausam und riicksichtslos. Der ITF und ihren Mitgliedsver-
binden sind sie nicht weniger verhaBt, und wir haben uns feierlich ver-
pflichtet, mit allen uns zu Gebote stehenden Mitteln auf die Befreiung
dieser ungliicklichen Linder von der faschistischen Sklaverei hinzuar-
beiten. )
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In all den Léndern, die der Tyrannei und Unterdriickung zum Opfer ge-
fallen sind, gibt es Untergrundbewegungen, in denen tapfere Minner und
Frauen trotz todlicher Gefahren den Kampf fiir die Freiheit weiterfiihren.
Die erfolgreichen Fluchtversuche aus Lindern wie Polen und der Tsche-
choslowakei beweisen, dal auch in den von den Sowjets besetzten Lindern
der Geist des Widerstandes nicht erloschen ist. Dafl so viele der Fliicht-
linge der jlingeren Generation angehoren, ist eine ermutigende Neben-
erscheinung, die beweist, dafl das Evangelium der Freiheit noch immer
gepredigt wird und Widerstand nie umsonst ist.

Mit diesen Untergrundbewegungen steht die ITF und ihre Mitgliedsver-
bénde durch verschiedene Mittel und Wege in Verbindung, denn wir miis-
sen es als eine unserer ersten Pflichten erachten, durch solche Kontakte
die Flamme des Widerstandes, wo sie noch brennt, nicht erldschen zu
lassen, Wir hoffen, dal der Tag bald kommen moge, an dem die Freiheit
in diese Linder zuriickkehrt. An jenem Tage werden die Kémpfer der
Untergrundbewegung sicherlich die Initiative ergreifen. Uber den Zeit-
punkt und Ort der Aktion werden sie entscheiden, da sie sich der Gefahr
an Ort und Stelle gegeniibersehen werden. Bis dahin hélt sich die ITF
bereit, um ihnen jederzeit alle nur irgendwie mdgliche moralische und
materielle Unterstiitzung zuteil werden zu lassen.

Uber der Welt lagert der Schatten eines Krieges, dessen Schrecken die des
letzten Weltkrieges um ein Vielfaches {ibertreffen wiirden. Die ITF schlieit
sich jenen warnenden Stimmen an, die immer wieder darauf dringen,
selbst das Unmdogliche zu versuchen, um die Menschheit vor einem solchen
Ereignis zu bewahren. Ein Ubereinkommen zwischen den Nationen, durch
das die Waffen mit der gréfiten Zerstérungskraft verboten und die Her-
stellung und Lieferung anderer der Uberwachung durch ein Organ der
Vereinten Nationen unterstellt wiirde, wiirde wesentlich zur Einschrin-
kung der Gefahr beitragen. AuBlerdem koénnte es zu einer derartigen
Drosselung des Tempos der Aufristung fiihren, daf die internationale
Lage dadurch vollkommen umgestaltet werden wiirde. Durch die Uber-
wachung und Berichterstattung iiber illegale Transporte von Kriegsmate-
rial kénnten die organisierten Transportarbeiter eine wirksame und wert-
volle Kontrollfunktion ausiiben.

Bisher sind derartige Hoffnungen illusorisch geblieben. Was jedoch in
einer Welt, in der es bei einem Krieg immerhin noch Sieger oder zu-
mindest Uberlebende geben konnte, unméglich gewesen ist, kénnte
vielleicht doch noch in einer Welt fiir méglich gelten, die sich der Tatsache
bewuBit ist, daB sie nur ein ganz kurzer Schritt von der vollkommenen
Vernichtung trennt.

ANHANG IV

Koordinierung
des europdischen Verkehrswesens

Der KongreB 1952 hatte das Exekutivkomitee gebeten, die Einsetzung einer
besonderen Kommission zu erwigen, um die curopiischen Verkehrsfragen
griindlicher zu studieren und eine kunrerenz der beteiligten angeschlos-
senen Organisationen vorzubereiten,

Das Exekutivkomitee hat nach zwei Versuchen, die Resolution des Kon-
gresses auszufiihren, schluBfolgern miissen, daf es besser sei, das Sekre-
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tariat mit der Ausarbeitung einer Diskussionsgrundlage zu beauftragen,
die den europiaischen Organisationen vorgelegt werden kénne. Das Sekre-
tariat hat aus verschiedenen zwingenden Griinden dem Auftrage nicht
stattgeben konnen.

Der vorliegende Bericht ergibt sich aus einetn BeschluB des Exekutiv-
komitees, die Frage des européischen Verkehrs auf die Tagesordnung des
Kongresses zu setzen, v

Die wichtigsten Ereignisse seit dem ‘Kongreﬁ 1952 sind die folgenden:

1. Konferenz der Verkehrsminister acht europdischer Lénder, im Ja-
nuar 1953 in Paris;

2. Europiische Verkehrskonferenz der Eurépéiischen Organisation fiir
Wirtschaftliche Zusammenarbeit (EOWZ), die vom 18. Miarz bis
17. Juni 1953 ebenfalls in Paris tagte;

3. Konferenz der Verkehrsminister 17 européischer Linder und Gebiete
im Oktober 1953 in Briissel, die zur Einsetzung eines neuen stindi-
gen europdischen Organs fithrte, genannt Europédische Konferenz der
Verkehrsminister (EKVM); dieser Konferenz folgte eine Versamm-
lung des Komitees der Ministerstellvertreter im Miérz 1954;

4. Das Eingreifen der Européischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl
(EGKS) in die Verkehrspolitik eines bedeutenden Teiles Europas.

Die Arbeiten der ersten drei Konferenzen sind im Kapitel I kurz umschrie-
ben, die Tatigkeit der EGKS im Kapitel II; das Kapitel IIT ist einer kriti-
schen Wiirdigung der Lage gewidmet, die nach diesen neuen Tatsachen
entstanden ist. Im Kapitel IV sind die Probleme umschrieben, die sich
heute stellen, und Kapitel V enthélt die SchluBfolgerungen,

I. AKTION DER REGIERUNGEN
Die erste Konferenz der Verkehrsminister

Im Juli 1953 traten die Verkehrsminister Deutschlands, Osterreichs, Bel-
giens, der Schweiz, Italiens, Luxemburgs, Hollands und Frankreichs auf
Einladung der franzdsischen Regierung in Paris zusammen, Sie machten
einen Uberblick iiber europiische Verkehrsfragen und legten ihre Schluf3-
folgerungen in einer Reihe von EntschlieBungen nieder, die nachstehend
resiimiert sind:

1. Gemeinschaffliche Benutzung von Eisenbahngiiterwagen

Die Minister nahmen das von den franzdsischen und deutschen
Eisenbahnunternehmen unternommene Experiment der gemein-
schaftlichen Benutzung eines Teiles ihres Guterwagenparks zur
Kenntnis. Sie spornten die Eisenbahnverwaltungen an, das Experi-
ment auf andere Linder auszudehnen,

2. Rationelle Befiorderungswege und internationale Tarife

Die Minister nahmen Kenntnis von den Anstrengungen des Inter-
nationalen Eisenbahnverbandes ([IEV), fiir den internationalen
Giiterverkehr rationalle Beforderungswege festzulegen. Grundsitz-
lich begriiten sie die schrittweise Konzentrierung des internationa-
len Giiterverkehrs auf besonders gut ausgeriistete Strecken. AuBer-
dem ersuchten sie die Eisenbahnverwaltungen, ihre Arbeiten betr..
internationale Tarife fortzusetzen.
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3. Normierung und Eisenbahn-Elektrifizierung

Die Minister nahmen die von den Eisenbahnverwaltungen unter-
nommenen Arbeiten fiir die Normierung des Eisenbahnmaterials zur
Kenntnis und erklirten ihren Willen, diese Bestrebungen zu unter-
stiitzen. Sie stimmten der weiteren Elektrifizierung von Eisenbahn-
strecken zu und ersuchten die Eisenbahnverwaltungen, Riicksicht zu
nehmen auf das Bediirfnis der elekfrisches Eisenbahnmaterial er-
zeugenden Industrie, sich den Elektrifizierungsprogrammen anzu-
passen. .

4, Internationale Finanzierung des Ankaufs von Eisenbahnmaterial

Die Minister nahmen zur Kenntnis, daf3 die Eisenbahnverwaltungen
einen Ausschuf3 beaufiragt haben, eine Methode internationaler
Finanzierung zu entwerfen fiir die Erneuerung und Modernisierung
des Eisenbahnmaterials und stimmten diesem Gedanken grund-
sdtzlich zu.

5. Internationales StraBennetz

Die Minister nahmen den Entwurf einer von der Europidischen Wirt-
schaftskommission (EWK) ausgearbeiteten Karte der StraBen von
europiischer Bedeutung zur Kenntnis und bezeichneten 19 Strecken,
denen Vorrang zu gewihren sei.

6. Internationale Finanzierung des Straflennetzes

Die Minister nahmen zustimmend Kenntnis von Bestrebungen, eine
internationale Finanzierungseinrichtung fiir die Instandsetzung des
europidischen StraBiennetzes zu schaffen.

7. Wasserwege

Die Minister beschlossen, eine Liste der Projekte aufzustellen, welche
Wasserwege von europiischer Bedeutung beriihren.

Das Resultat dieser Konferenz war also die Aufstellung eines ersten In-
ventars der zu losenden Probleme und eine Ermutigung der bestehenden
internationalen Organe, ihre Arbeiten fiir die Losung dieser Probleme
fortzusetzen. Zum ersten Male traten die Minister personlich in Aktion und
erklérten, ihre EntschlieBungen werden ,kiinftig fiir jeden von ihnen die
Grundlage effektiver Aktion bilden, namentlich fiir die Erteilung von
Richtlinien an ihre nationalen Verwaltungen und Industrien,

Die europiische Verkehrskonferenz der EOWZ

Die EOWZ sandte im Jahre 1952 eine Sachverstdndigengruppe nach den
Vereinigten Staaten, um das Wesen und Wirken der Interstate Commerce
Commission zu studieren. Auf Grund der in den Vereinigten Staaten ge-
sammelten Erfahrungen schlugen die Sachverstidndigen die Schaffung
einer dhnlichen Einrichtung in Europa vor. Der Vorschlag wurde auf einer
Verkehrskonferenz der EOWZ gepriift, die vom Méirz bis Juni 1953 tagte.
Die internationalen nichtistaatlichen Organisationen, einschlielich der
ITF, wurden gebeten, zwar nicht an der Konferenz teilzunehmen, sondern
zu einer Sitzung einen Woertfiihrer zu entsenden, um die Ideen seiner
Organisation tiber den européischen Verkehr darzulegen. Die ITF unter-
breitete der Konferenz die Innsbrucker EntschlieBung und ein Memo-
randum iiber die Tétigkeit der ITF in dieser Frage seit 1943, Ein Sprecher
der ITF erliuterte diese Schriftstiicke miindlich, Er legte den Nachdruck
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auf die folgende Erkldrung, die im Memorandum enthalten war:
,Um die von der ITF verfolgten Ziele zu erreichen, muf man sich kithn auf
das wirtschaftliche Gebiet begeben mit der Absicht, dem Wirtschaftskrieg
zwischen nationalen Verkehrsindustrien und zwischen Verkehrsmitteln
ein Ende zu setzen.“ ]

Die Konferenz fafite ihre SchluBifolgerungen in einem Bericht zusammen,
wovon der ausschlaggebende Passus wie folgt lautet:

,Nachdem die Konferenz das Studium der gegenwirtigen Lage beendet
und einen Uberblick lber die wichtigsten internationalen Verkehrs-
probleme gewonnen hatte, hat sie im einzelnen festgestellt, nach welchen
Methoden und mit welchen Ergebnissen sie bisher behandelt worden sind,
und ob die bestehenden Einrichtungen ausreichénd sind fiir die befriedi-
gende Losung dieser Probleme.

Die SchluBfolgerungen, zu denen die Konferenz gelangte, sind in der fol-

genden Tabelle zusammengefafit:

Art des Problems

Zusammenfassung der Schluf3folgerungen

Internationale Damit die Investierungen, die den Austausch und
Koordinierung der besonders den internationalen Austausch férdern
Investierungen sollen, unter den giinstigsten Bedingungen statt-
finden und den besten Ertrag abwerfen, mufl Ver-
zettelung unterbleiben und miissen Investierun-
gen im europdischen Rahmen verniinftig ko-
ordiniert werden,
Internationale Hier handelt es sich um ein umfassendes Problem,
Finanzierung der das den: Rahmen des Verkehrs iiberschreitet, und
Investierungen es scheint, dafl geeignete Einrichtungen, um dieses
(Fahrbahn) Problem im allgemeinen wirtschaftlichen Rahmen
zu behandeln, nicht bestehen,
Vereinheitlichung Fir die Gesamtheit der an der Konferenz ver-
der Struktur und tretenen Lénder besteht zur Zeit keine inter-
wichtigsten nationale Einrichtung fiir die fortlaufende Be-
Bestimmungen der handlung der Tarifprobleme in einem allgemei-
Beforderungstarife nen europdischen Rahmen.
Internationale Die bestehenden internationalen Organe sind ge-
Normierung der eignet, Normierungsprobleme in technischer Hin-
Verkehrsmittel sicht wirksam zu behandeln, aber die Durchfiih-

Ausbau des Systems
der gemeinschaft-
lichen Benutzung
von Eisenbahn-
material

10

rung der Normierung stellt wirtschaftliche, finan-
zielle und industrielle Probleme, die in ihrer Ge-
samtheit im europidischen Rahmen erwogen wer-
den miiiten.

Die auf diesem Gebiete von den Eisenbahnver-
waltungen mit der Unterstiitzung der Regierun-
gen erzielten Ergebnisse sind zufriedenstellend.
Sie kénnen noch erhdht werden, wenn andere
Verwaltungen sich zur Beteiligung entschliefen
und wenn Eisenbahnen mit Breitspur Material
mit auswechselbaren Achsen herstellen. Die ge-
meinsame Benutzung von Eisenbahnmaterial und
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der Ausbau dieses Systems stellen Fragen, die
den Rahmen des Verkehrs uberschreiten. Auf
europiischer Ebene konnen die Regierungen sich
nicht als unbeteiligt betrachten.

Regelung des Allgemein sind auf diesem Gebiete Fortschritte
internationalen gemacht worden, jedoch unter den obwaltenden
StraBienverkehrs Umsténden erschweren die administrativen For-

malitdten sowie technische und wirtschaftliche
Schwierigkeiten den StraBenverkehr,

Die Koordinierung des Verkehrs ist ein allgemeines und in erster Linie
nationales Problem. Jedoch kénnen die von jedem Staat auf diesem Gebiete
getroffenen Vorkehrungen bedeutende Riickwirkungen auf den inter-
nationalen Verkehr haben.

Die vorstehend erwidhnten Probleme sowie allgemein diejenigen, die mit
der rationellen Entwicklung der Verkehrsmittel und ihrer vollen Aus-
nutzung zusammenhingen, sind sehr verschiedenartig und miissen im Zu-
sammenhang mit der Verkehrspolitik Giberhaupt erwogen werden.*

Um die Liicken im Apparat der internationalen Organe zu schliefien, schiug
die Konferenz die Einsetzung einer stindigen Konferenz der européischen
Verkehrsminister vor.

Die Schaffung eines neuen Organs, das zu den bereits bestehenden hinzu-
kiame, beunruhigt natiirlich die Leiter bereits bestehender Organe. Der
Direktor der Verkehrsabteilung der EWK erklirte auf der Konferenz:
»Ein Antrieb von oben wird um so mehr notwendig werden, als die poli-
tische Verantwortung der Regierungen in Anspruch genommen wird durch
die Beschliisse, welche die gestellten Probleme fordern. Nun ist nichts ein-
facher, als die notwendigen Einrichtungen zu schaffen und einen harmo-
nischen Gang der internationalen Arbeit zu sichern durch die Herstellung
einer Verbindung zwischen dem Rat der Verkehrsminister und den Ver-
einten Nationen, sei es, daB der Rat in den Apparat der EWK eingebaut
werde und deren héchstes Organ auf dem Gebiete des Verkehrs darstelle,
sei es, daB} er als spezialisierte Institution der VN eingerichtet werde, d. h.
als eine Organisation, die vertraglich mit den VN verbunden ist, wie die
Internationale Organisation der Luftfahrt (ICAO), oder daB3 eine einfache
Verbindung hergestellt werde zwischen dem Rat der Minister und dem
Verkehrsausschull der EWK.“

Die Internationale Handelskammer war ebenfalls beunruhigt und gab dem
Wunsche Ausdruck, dal ,auf diesem Gebiete jede ungehemmte Vermeh-
rung internationaler staatlicher Organe vermieden werde durch die volle
Ausnutzung der bereits bestehenden Einrichtungen, die bereits grofie
Dienste geleistet haben®, Als diese Eingabe der Internationalen Handels-
kammer im Verkehrsausschuf§ der EWK besprochen wurde, hat der Wort-
filhrer der ITF diese unterstiitzt. Jedoch wurde die europiische Konfe-
renz der Verkehrsminister im Oktober 1953 in Briissel als neues stindiges
Organ gebildet.

Die EKVM

Im Protokoll betr. die Europaische Konferenz der Verkehrsminister wird
erklart, daB die Konferenz eingesetzt worden sei, um dem Bediirfnis
entgegenzukommen, .ein Verfahren einzurichten, welches die Durch-
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fiihrung von wirksamen Mafinahmen zur Koordinierung und Rationali-
sierung des europidischen Binnenverkehrs von internationaler Bedeutung
erméglicht“. Mitglieder der Konferenz sind die Verkehrsminister der
folgenden Lénder: Belgien, Dénemark, Deutschland, Frankreich, Grie-
chenland, GroBbritannien, Italien, Luxemburg, Niederlande, Norwegen,
Osterreich, Portugal, Schweden, Schweiz, Spanien, das Freie Gebiet von
Triest und die Turkeil. Kanada und die Vereinigten Staaten sind durch
Beobachter vertreten. Da es vorkommen kann, daB3 nicht alle Liénder an
einem oder mehreren Problemen beteiligt sind, sieht das Protokoll die
Bildung kleinerer Gruppen vor. Der~Artikel 8 hat folgenden Wortlaut
(nichtamtliche Ubersetzung):

»a) Zur Prifung und Besprechung von Problemen, die fiir gewisse
Mitglieder besondere Bedeutung haben und zu den Zwecken der
Konferenz gehoren, kénnen im Rahmen der Konferenz kleinere
Gruppen gebildet werden.

b) Die Bildung einer kleineren Gruppe muB dem Rat mitgeteilt
werden und dieser ist Uber den allgemeinen Gang der Téatigkeit
dieser Gruppe zu unterrichten.

c¢) Die anderen Mitglieder, wenn sie sich als beteiligt betrachten,
konnen sich an den Arbeiten der kleineren Gruppe beteiligen, aber
nicht der Fortsetzung der Arbeiten im Rahmen der Konferenz
widersetzen.“

Der wichtigste Artikel des Protokolls betrifft die Annahme und Aus-
flihrung von Beschllissen. Dieser Artikel (Artikel 9) lautet wie folgt
(nichtamtliche Ubersetzung):

»a) Die im Schofl der Konferenz angenommenen Schluf3folgerungen
werden in den Léndern, die sich denselben angeschlossen haben,
ausgefiihrt. Zu diesem Zwecke treffen oder beantragen die betei-
ligten Verkehrsminister, jeder, soweit er in Betracht kommt, und
nach MalBgabe seiner nationalen Zustindigkeit, alle geeigneten
MalBnahmen.

b) Wenn der Abschlufl einer allgemeinen oder auf gewisse Staa-
ten beschrénkten Vereinbarung sich als notwendig erweist, be-
antragt jeder beteiligte Verkehrsminister bei seiner Regierung die
notwendigen Vollmachten fiir sich selber oder fiir eine oder meh-
rere besonders fiir den Zweck angewiesene Personen, um diese
internationale Vereinbarung abzuschlieBen. Jede so zwischen einer
gewissen Anzahl von Mitgliedsregierungen abgeschlossene inter-
nationale Vereinbarung steht dem Beitritt anderer - Mitglieds-
regierungen offen,

c) In gewissen Fillen kann die Konferenz oder eine kleinere
Gruppe durch einstimmigen BeschluBl und ungeachtet der Bestim-~
mungen der vorstehenden Absitze a) und b) ihre SchluBfolgerun-
gen an eine internationale, mit BeschluB3vollmachten ausgerlstete
Organisation weiterleiten und diese ersuchen, die SchluBfolgerung
als eigenen Beschlufl anzunehmen.

d) Jede Mitgliedsregierung der Konferenz, die einer internatio-
nalen Organisation nicht angehort, welche auf Grund der Bestim~
mungen des vorstehenden Absatzes c¢) einen Beschluf3 angenommen
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hat, kann der Konferenz ihre Absicht mitteilen, sich diesem Be-
schlufl zu unterwerfen.®

Der Absatz a) dieses Artikels ist im ganzen genommen eine Wieder-
holung der Erkldrung, welche die Minister auf ihrer Konferenz in Paris
abgegeben haben.

Der Absatz b) gibt der Ministerkonferenz die Vollmacht, internationale
Vereinbarungen anzubahnen und abzuschlieBen, ein Vorrecht, das bisher
den AuBenministern vorbehalten war.

Der Absatz c).findet Anwendung in Fillen, wo die Zustdndigkeit der
EKVM sich mit den Befugnissen einer bestehenden internationalen Or-
ganisation iiberschneidet.

Der Artikel 9 stimmt Uberein mit der Theorie, da die EKVM selbst
keinen groBlen Apparat aufstellt, sondern sich der bestehenden inter-
nationalen Organisation bedient. In diesen Gedankengang pafit auch der
Artikel 11 des Protokolls, welcher bestimmt, daB die Konferenz Ver-
bindungen herstellen kann zu internationalen und iibernationalen staat-
lichen Organisationen und zu nichtstaatlichen Organisationen, die sich mit
Verkehrsfragen befassen. Sie kann diese mit der Untersuchung von Fragen
beauftragen. Eine besonders enge Verbindung ist hergestellt zwischen der
ERKVM und der EOWZ.

Die Beschliisse der EKVM

Die 17 Minister haben gelegentlich ihrer Tagung in Briissel im Oktober
1953 eine Reihe von Entschliefungen angenommen, die nachstehend zu-
sammengefaflt sind:

2) EnfschlieBungen betr. die Eisenbahnen
Gemeinsame Benutzung von Eisenbahnmaterial

Die Minister nehmen zur Kenntnis, da die franzésischen und deut-
schen Eisenbahnen durch die gemeinsame Benuizung eines Parks
von 100 000 Giliterwagen gilinstige Ergebnisse erzielt haben, und dag
diese Betriebsmethode auf acht andere Verwaltungen mit einem
zusiitzlichen Park von 60000 Wagen ab dem 15. Mirz 1953 aus-
gedehnt worden ist. Sie stimmen der Anwendung und Verallige-
meinerung eines Systems gemeinschaftlicher Benutzung zu, soweit
dieses die Produktivitdt des Materials erhoht und gleichzeitig die
Bedirfnisse an neuem Material vermindert. Sie stellen fest, dal3 es
noch Schwierigkeiten gibt betr. Verwendung der Eisenbahn-
telefonnetze und die fiir den Waggonaustausch giiltigen Zoll-
vorschriften. Sie versprechen, jeder soweit es ihn betrifft, ihre
Unterstiutzung, um diese Schwierigkeiten zu beheben.

Rationelle Beforderungswege und Vereinheitflichung der Tarife

Die Minister nehmen die Bestrebungen der Eisenbahnverwaltungen
zur Kenntnis, schrittweise den internationalen Verkehr auf die
rationellsten Befdrderungswege zusammenzuziehen und begriilen
diese Bestrebungen. Sie ersuchen die Verwaltungen, ihre Anstren-
gungen fortzusetzen.

Sie nahmen Kenntnis von den Bestrebungen der Eisenbahnverwal-
tungen, die Struktur und hauptsidchlichsten Bestimmungen der
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Tarife zu vereinheitlichen und internationale Tarife auszuarbeiten.
Sie erkldren sich bereit, die Verwaltungen zu unterstiitzen und er-
suchen sie, ihre Anstrengungen fortzusetzen.

Sie stellen fest, daB3 eine ansehnliche Anzahl wichtiger Eisenbahn-
probleme zu denen der harmonischen Verwendung aller Verkehrs-
mittel und der Bediirfnisse der Wirtschaft gehoren. Sie erwihnen
schlieBlich auch die ,,Regelung allgemeiner Fragen betr. die Koordi-
nierung des Verkehrs mit dem Ziele seiner Zusammenfassung in
einem européischen Rahmen®.

Normierung und Elektriﬁzierung

Die Minister nahmen Kenntnis von den Ergebnissen der Normie~
rung des Giiterwagenparks und der Bestrebungen, die Normalisie~
rung auf andere Fahrzeuge auszudehnen. Sie begriilen diese Be-
strebungen und versprechen den Eisenbahnverwalfungen ihre
Unterstiitzung.

Was die Herstellung von normalisierten Fahrzeugen angeht, so sind
die Minister ,,gern bereit, MaBnahmen in Aussicht zu nehmen, die
— ohne das Gleichgewicht der Mirkte erheblich zu verschieben —
die Massenerzeugung sowie die Zusammenlegung und zeitlich
regelmifige Vertieilung von Bestellungen zu begiinstigen geeignet
sind, vorausgesetzt, daf3 die richtig verstandenen Interessen der an
der Herstellung von Eisenbahnfahrzeugen beteiligten nationalen
Industrien gebiihrend und zur Zufriedenheit der Regierungen be-
riicksichtigt werden®.

Was die Elektrifizierung anbetrifft, so empfehlen sie die Annahme
jener Losungen, die auf die Erstellung eines international brauch-
baren elektrifizierten Netzes abzielen und empfehlen eine soweit
wie moglich- getriebene Koordinierung des Betriebs elektrifizierter
Bahnen. Sie empfehlen weiter, daf bei der Aufstellung der In-
vestitionsprogramme die Verwendung von Diesellokomotiven mit
in Betracht gezogen werde. SchlieBlich ersuchen sie die Eisenbahn-
verwaltungen, der Anpassung und Ausriistung der einschligigen
spezialisierten europiischen Industrie Rechnung zu tragen.

Internationale Finanzierung

Die Minister gaben der Meinung Ausdruck, dafl die Normalisierung
und der gemeinsame Gebrauch des Materials folgerichtig durch
eine internationale Finanzierungsmethode erginzt werden sollten.
Sie nahmen zur Kenntnis, dafl eine Gruppe von Eisenbahnverwal-
tungen sich mit dem Plan eines Organs fiir die Erleichterung der
internationalen Finanzierung befaB3t; sie stimmen der Idee zu und
ersuchen die Verwaltungen, die Studien aktiv vorwirtszutreiben.
Den Interessen der nationalen Industrien muf3 dabei Rechnung ge-
tragen werden. Sie versprechen ihre Hilfe fiir die Uberwindung
etwaiger Schwierigkeiten. )

Noch nicht ratifizierte internationale Konventionen

Die Minister versprechen ihre Hilfe, um die Ratifizierung neuer
internationaler Konventionen iiber den internationalen Giiter- und
Personenverkehr per Eisenbahn zu beschleunigen, dgl. der inter-
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nationalen Konventionen betr. die Erleichterung des grenziiber-
schreitenden Verkehrs der Reisenden und ihres Gepicks.

b) EntschlieBungen betr. den StraBenverkehr
Internationales StraBennetz

Die Minister bestdtigen die Pariser Entschlielung und vervoll-
stédndigen sie durch die Hinzufligung von funf Strecken zu der in
Paris aufgestellten Liste. Sie beschlieBen ferner, die Errichtung
eines internationalen Organs fiir die Finanzierung des StraSen-
baus zu priifen.

Strafensignale

Die Minister versprechen ihre Hilfe fiir die Beschleunigung der
Unterzeichnung und Durchfiihrung des Protokolls von 1949 iiber
Strafiensignale.

Gewichte und Magle der Strafenfahrzeuge

Die Minister versprechen ihre Unterstiitzung fir die Beschleuni-
gung der Ratifizierung des Artikels 23 des Internationalen Strallen-
verkehrsabkommens von 1949 und ersuchen die EWK, sobald wie
moglich einheitliche Normen festzusetzen, nach welchen das zu-
lassige Hochstgewicht und der Achsendruck in allen Lindern fir
dieselbe Fahrzeuggattung bestimmt wird.

Reglementierung des internationalen Strafienverkehrs

Die Minister ersuchen die EWK, weiterhin aktiv zu wirken fiir die
Anwendung eines internationalen Reglements iber den Straflen-
verkehr.

Erleichterung des Strafienverkehrs

Die Minister geben dem Wunsche Ausdruck, dafl die internationalen
Zollkonventionen fiir den Touristenverkehr, fiir die Gliterfahr-
zeuge und fir den Glitertransport per Strale sowie ein Zusatz-
protokoll von 1952 schleunigst ratifiziert werden. Sie ersuchen die
EWK, den Artikel 6 der Vereinbarung iliber die vorlaufige Durch-
fiihrung der Konventionsentwiirfe und des dazugehdrigen Proto-
kolls zu revidieren. Sie ersuchen dieselbe Instanz, mdglichst rasch
ein allgemeines Abkommen fiir die Verwendung von Behiltern in
den verschiedenen Verkehrszweigen zu entwerfen.

Einrichtung von Zollstellen

Die Minister erachten es héchst erwiinscht, dal3 die Regierungen MafB-
nahmen treffen, um folgenden Bedirfnissen entgegenzukommen:

A) Die Zurichtung der Zollstellen auf den grofien internationalen
VerkehrsstraBen fiir den rasch wachsenden Verkehr;

B) Die Anpassung der Zollstellen auf andern StraBien mit erheb-
lichem Verkehr an die Verkehrsbediirfnisse innerhalb einer an-
gemessenen Frist.



¢) Entschliefung betr. die Wasserstraien

Liste der Projekte betr. Wasserstralen von europiischer
Bedeutung '

Die Minister ,stellten eine erweiterungsfihige Liste der Projekie
fir den Ausbau von Wassers‘EraBen europiischer Bedeutung auf.
Die Liste ist in geographischer Ordnung aufgestellt und die An-
ordnung beinhaltet keinerlei Urteil {iber eine Rangordnung. Die
Liste ist folgende: '

1. Verbesserung der Verbindung Diinkirchen—Schelde und ihrer
internationalen Verldngerungen;

2. Verbesserung der Verbindung Schelde—Rhein;

3. Verbesserung der Maas und ihrer internationalen Ver-
bindungen; )

. Verbindung Maas—Rhein mit Einbeziehung von Aachen;

. Kanalisierung der Mosel;

. Vertiefung des Rheins zwischen Mainz und St. Goar;

. Verbindung von der Rhone zum Rhein;

. Zurichtung des Oberrhéins fiir die grofie Schiffahrt;

. Verbindung Rhein—Main—Donau;

10. Verbesserung der Elbe;

11. Verbindung Oder—Donau;

12. Verbindung zwischen Lago Maggiore und Venedig.

(LTSRS B N ;TN

Die Minister sind der Ansicht, daf jedes dieser Projekte griind-
licher Priifung bedarf und ein gewisses Maf3 von Vereinheitlichung
unumginglich notwendig ist. Die Studien sind, je nach dem Fali,
auf Grund zweiseitiger oder vielseitiger Verstédndigung durch die
zustindigen technischen Verwaltungen unter Anhdrung der zu-
standigen Berufsorganisationen zu betreiben,

Diese Studien diirfen zweiseitige oder vielseitige Abkommen betr.
der vorerwdhnten Wasserwege nicht beeintrichtigen.

Mit dem Ziele, zur Losung des Problems der internationalen Finan-
zierung dieser Projekte beizuiragen, erwigen die Minister, eine
Rangordnung fiir die Projekte aufzustellen, deren Durchfiihrung
endgiiltig in Aussicht genommen wird“.

d) EntschlieBungen iiber allgemeine Fragen
Investierungen im Verkehrswesen

Die einschligige EntschlieBung lautet wie folgt:

,Die Verkehrsminister haben Kenntnis genommen von den im
Gang befindlichen Untersuchungen iiber  die Investierungen,
namentlich im SchoBle der EWK, sowie auch derjenigen, die ge-
legentlich der gegenwirtigen Konferenz gefithrt worden sind.

Sie wiirdigen die Bedeutung des Problems der Investierungen im
Verkehr fiir die allgemeine europdische Wirtschaft; sie stéllen
jedoch fest, daf sich Schwierigkeiten ergeben aus der Natur der
verschiedenen Verkehrsmittel, ihres gegenwirtigen Entwicklungs-
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stadiums unter Beriicksichtigung ihrer eigenen Bediirfnisse sowie
des Unterhaltungszustandes und der verschiedenen Verwendungs-
zwecke ihrer Fahrbahnen.

Sie beschlieBen, die Moglichkeit zu priifen, die Untersuchungs-
ergebnisse liber die groBSen Investierungen internationaler Bedeu-
tung, die fiir die verschiedenen Verkehrszweige erwogen werden,
einander gegeniiberzustellen.

Sie erkldren ihren Wunsch, daB die Studien, die geraume Zeit be-
anspruchen werden, keine Verzdgerung verursachen in der Voll-
endung der Pline und Ausfithrung der die verschiedenen Verkehrs-
zweige beriihrenden Projekte, welche die Regierungen beschliefien,
um den Bediirfnissen zu geniigen, namentlich aller jener Projekte,
die nach MaBgabe einer besonderen nationalen oder internatio-
nalen Regelung finanziert werden konnen. .

Sie ersuchen das Komitee der Ministerstellvertreter, ihnen Vor-
schldge zu dem Problem zu machen.“

Verderbliche Giiter

Die Minister haben eine komplizierte EntschlieBung iiber den Ver-
kehr mit verderblichen Giitern angenommen. Diese Frage be-
schiftigt die EWK schon seit langem und wird behandelt in Zu-
sammenarbeit mit der Internationalen Lebensmittel- und Land-
wirtschaftsorganisation der Vereinten Nationen, der Weltgesund-
heitsorganisation und dem Internationalen Kilteinstitut sowie mit
den beteiligten nichtstaatlichen Organisationen. Die EntschlieBung
zdhlt einige Maflinahmen auf, die von den Regierungen zu treffen
sind, um die Losung der Probleme zu beschleunigen, die der Ver-
kehr mit verderblichen Giitern stellt.

Die Beschliisse des Komitees der Ministerstellvertreter

Der Rat der Minister ist das Hauptorgan der EKVM und daneben funk-
tioniert ein Komitee der Ministerstellvertreter, welches die Versamm-
lungen des Rates vorbereitet. Dieses Organ hat vom 2. bis 5. Mérz 1954
getagt und bei der Gelegenheit die Ausfithrung der in Briissel angenom-~
menen Entschliefungen erwogen. Nachstehend eine kurze Ubersicht der
Schluifolgerungen des Komitees der Ministerstellvertreter:

Gemeinsamer Gebrauch von Giiterwagen

Das Komitee stellt fest, da3 die Schwierigkeiten betr. die Zollvorschriften,
die den Wagenaustausch erschwerten, inzwischen durch das Eingreifen
der EWK behoben worden sind. Das Komitee priifte weiter die Schwie-
rigkeiten, welche noch bestehen beziiglich der Verwendung der Eisen-
bahn-Telefonnetze, Schwierigkeiten, die dadurch entstehen, daf3 die Post-
und Telegrafenverwaltungen weiterhin hohe Gebiihren fordern. Falls sich
aus den Mitteilungen der Regierungen keine neuen Aspekte ergeben,
erwigt das Komitee, die EWK zu ersuchen, eine gemeinsame Tagung
von Sachverstidndigen der Eisenbahn- und Post- und Telegrafenverwal-
tungen einzuberufen.

Rationelle Forderwege und Vereinheitlichung der Tarife

Das Komitee erachtet, dal ein Eingriff seinerseits verfriiht sei, da ge-
wisse Regierungen sich veranlaBt sehen kénnten, ihre Wirtschaftspolitik
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zu definieren. Auflerdem gebiete es sich, die Entwicklung abzuwarten,
die sich aus der Aktion der EGKS beziiglich der Kohlen- und Stahl-
tarife ergibt.

Normierung von Material T

Das Komitee empfiehlt den Eisenb‘ahnverwaltungen, nunmehr nur noch
normiertes Material zu bestellen., ™

Elektrifizierung

Das Komitee stellt fest, daBl es aus verschiedenen Griinden nicht moglich
gewesen ist, sich fiir die in Ausflihrung befindlichen oder in Aussicht
genommenen Elektrifizierungen auf eine Stromart zu einigen:

»Das Komitee empfichlt den beteiligten Léndern, MaBinahmen zu treffen,
die geeignet sind, den Folgen zu begegnen, die sich aus der Verschie-
denheit der Stromarten ergeben und namentlich die Ubergangsstationen
von einer Stromart auf die andere technisch so rationell wie méglich zu
planen. Dabei sollen, wenn nétig, andere Stationen alg Grenzstationen
gewihlt und die Teilstrecken jenseits der Grenzen entsprechend ausge-
ristet werden.*

4
Diesellokomotiven

Das Komitee nimmt Kenntnis von dem Stand der Untersuchungen, die
der Internationale Eisenbahnverband fiihrt, betr. die Entwerfung von
gemeinsamen Diesellokomotiviypen. :

Das Komitee wiirdigt die Bedeutung der Serienherstellung der Gruppie-
rung der Bestellungen, der zeitlichen RegelmiBigkeit der Bauprogramme
von Diesellokomotiven und ersucht den IEV, wenn moglich fir die
nichste Sitzung, folgende Unterlagen zu unterbreiten:

1. Eine geniigend genaue Darstellung der Vorteile der Beférderung
mit Diesellokomotiven gegeniiber anderen Zugmitteln.

2. Die Moglichkeit des fur die ertragsreichste Verwendung dieser
Lokomotiven unentbehrlichen Durchzugsverkehrs. Dabei soll dar-
gestellt werden:

a) die Verantwortung des Lokpersonals;
b) die Aufgabe der Lokleitungen.

3. Die Methode internationaler Finanzierung des Ankaufs dieser
Lokomotiven.“

Internationale Finanzierung des Aufkaufs von Eisenbahnmaterial

Das Komitee pruft die Frage im Benehmen mit dem IEV, um festzu-
stellen, vor welche Probleme die Regierungen durch die in Aussicht ge-
nommene Methode der Finanzierung gestellt werden, und ein Verfahren
anzudeuten, nach welchem diese Probleme zu behandeln sind.

Internationales Strafiennetz

Das Komitee priift die Frage der internationalen Finanzierung, um fest-
zustellen, welche Probleme die Finanzierung eines europdischen StraBen-
investitionsfonds den Regierungen stellen wiirde, und ein Verfahren fiir
deren Behandlung anzuweisen.
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Wasserstrafien

Das Komitee hat einen Vorschlag des Internationalen Schiffahrtsverban-
des entgegengenommen, die Arbeiten auf fiinf Projekte zu konzentrieren.
Es hat einen Unterausschufli (Deutschland, Belgien, Frankreich, Nieder-
lande und Schweiz) mit der Prifung der Frage beauftragt.

.Beschleunigung des internationalen Schiffahrtsverkehrs

Das Komitee ersucht die EWK und die Rheinzentralkommission, ihre An-
strengungen auf dem Gebiete fortzusetzen.

Signalisierung der Schiffswege

Das Komitee ersucht die EWK, in Zusammenarbeit mit dem Internatio-
nalen Schiffahrtskongrell, den Entwurf eines technischen Reglements
auszuarbeiten.

Nationale und internationale Frachtsitze in der FluSischiffahrt

Das Komitee priift die Frage, um festzustellen, vor welche Probleme die
Regierungen gestellt werden durch die Abstimmung der nationalen und
internationalen Schiffahrtsfrachten, und ein Verfahren anzuweisen fiir
deren Behandlung.

Investierungen

Das Komitee hat einen Gedankenaustausch gepflegt, in welchem folgende
Punkte zur Sprache gebracht wurden:

— die Moglichkeit, fiir Projekie internationaler Bedeutung ein
Verfahren vorheriger gemeinsamer Beratung einzurichten nach
dem Vorbild desjenigen, das fiir den Bau von neuen Petroleum-
Raffinerien zwischen den Lindern der EOWZ besteht;

— die Besorgnis, Uberflissige Investitionen zu vermeiden, durch
welche die Offentlichen Lasten unniitzerweise erhdht wiirden;

— die Vorteile internationaler Finanzierung gegeniiber den natio-
nalen Finanzierungsmethoden;

— die Moglichkeit, zu gegebener Zeit fiir Finanzierungsfragen Ge-~
brauch zu machen von der zukiinftigen beratenden europiischen
Kommission fur die internationale Finanzierung von Investie-
rungen.

Das Komitee setzt die Priifung dieser Frage fort.

Verschiedene Fragen

Beziiglich einer Reihe von Entschliefungen betr. Ratifizierung
von bereits bestehenden Konventionen beschlo das Komitee, an
die im Verzuge stehenden Regierungen ein Erinnerungsschreiben zu
richten.

Was die Reglementierung des internationalen StraBenverkehrs angeht,
stellt das Komitee fest, daB die EWK kurz vor der Unterzeichnung des
allgemeinen Abkommens steht.

Bezliglich der Verbesserung der Einrichtung der Zollstellen
an den groBen internationalen Verkehrsstralen hat das Komitee die Prii-
fung der Frage aufschieben miissen, weil es noch nicht iiber die von den
Regierungen zu liefernden Angaben verfiigte,
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II. DIE EGKS UND DER VERKEHR

Im Jahre 1953 hat sich im europiischen Verkehrswesen ein neuer Einflufl
geltend gemacht, ndmlich der der Hohen Behérde der Européischen Ge-
meinschaft fiir Kohle und Stahl. Fiir die sechs beteiligten européischen
Lander verfiigt diese Behérde iiber erhebliche Befugnisse in Verkehrs«
angelegenheiten. Diese Befugnisse stiitzen sich auf Artikel 70 des Ver-
trages iiber die Griindung der Europiischen Gemeinschaft flir Kohle und
Stahl. Dieser Artikel lautet wie folgt:

»Es wird anerkannt, da die Errichtung des gemeinsamen Marktes

die Anwendung solcher Transporttarife fiir Kohle und Stahl er-
forderlich macht, die den in vergleichbarer Lage befindlichen Ver-
brauchern vergleichbare Preisbedingungen bieten.

Im Verkehr zwischen den Léndern 'der Gemeinschaft sind insbe-
sondere die auf dem Herkunfts- oder Bestimmungsland der Erzeug-
nisse beruhenden Diskriminierungen bei den Frachten und Beférde-
rungsbedingungen aller Art verboten. Die Beseitigung dieser Dis-
kriminierungen bringt insbesondere die Verpflichtung mit sich, auf
die Kohlen- und Stahltransporte aus oder nach einem anderen Mit-
gliedsstaat die Frachttafeln, Frachten und Tarifbestimmungen aller
Art anzuwenden, die fiir dig¢ Binnentransporte der gleichen Gliterart
gelten, sofern das Gut auf der gleichen Strecke beférdert wird.

Die Frachttafeln, Frachten und Tarifbestimmungen jeder Art, die
auf die Binnentransporte von Kohle und Stahl innerhalb jedes Mit-
gliedsstaates und zwischen den Mitgliedsstaaten Anwendung finden,
werden verdffentlicht oder der Hohen Behtrde zur Kenntnis ge-
bracht.

Die Anwendung von Ausnahmetarifen im Binnenverkehr zugunsten
eines oder mehrerer Unternehmen der Kohlefoérderung und Stahl-
erzeugung bedarf der vorherigen Genehmigung der Hohen Behorde,
die sich vergewissert, dafl die MaBnahmen mit den Grundsétzen des
Vertrages im Einklang stehen; sie kann die Genehmigung befristet
oder bedingt erteilen.

Vorbehaltlich der Bestimmungen dieses Artikels sowie der anderen
Vertragsbestimmungen bleibt die Verkehrspolitik, insbesondere die
Aufstellung oder Anderung von Frachten und Befdrderungsbedin-
gungen jeder Art sowie die Anderung zur Sicherung des finanziellen
Gleichgewichts der Transportunternehmen, den gesetzlichen Vor-
schriften und Durchfiihrungsbestimmungen eines jeden Mitglieds-
staates unterworfen; das gleiche gilt fiir MaBnahmen der Koordinie-
rung oder des Wettbewerbs zwischen den verschiedenen Transport-
arten oder verschiedenen Leitungswegen.“

Der Vertrag ist erginzt durch ein Abkommen iiber UbergangsmaBnahmen,
dessen Paragraph 10 beziiglich Inkraftsetzung des Artikels 70 folgendes
verfiigt:

,Die zur Herbeifiihrung des Einverstdndnisses der Regierungen mit
den verschiedenen vorgeschlagenen Mafinahmen erforderlichen Ver-
handlungen sind unbeschadet der Bestimmungen des Artikels 70
letzter Absatz von der Hohen Behorde in die Wege zu leiten; diese
hat gleichfalls die etwa notwendigen Verhandlungen mit beteiligten
dritten Staaten einzuleiten.
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Die von dem Ausschufl zu priiffenden MafBnahmen sind folgende:

1. Beseitigung der zu den Bestimmungen des Artikels 70 Absatz 2
in Widerspruch, stehenden Diskriminierungen;

2. filr die Transporte innerhalb der Gemeinschaft Aufstellung von
direkten internationalen Tarifen, die die Gesamtentfernung be-
ricksichtigen und einen degressiven Charaktier iragen, ohne der
Aufteilung der Frachten auf die beteiligten Verkehrsunternehmen
vorzugreifen;

3. Priifung der bei den verschiedenen Beférderungsarten fiir Kohle
Stahl angewandten Frachten und Beforderungsbedingungen aller
Art, damit sie im Rahmen der Gemeinschaft aufeinander abge-
stimmt werden, soweit dies flir das ordnungsgeméfle Arbeiten
des gemeinsamen Marktes erforderlich ist; dabei sind unter ande-
rem die Selbstkosten der Transporte zu beriicksichtigen,

Der Sachverstéindigenausschuf3 hat seine Arbeiten spdtestens inner-

halb folgender Fristen abzuschlieBen:

drei Monate fiir die unter 1. genannten Mafnahmen; zwei Jahre
fiir die unter 2, und 3. genannten MaBnahmen.

Die unter 1. genannten MaBnahmen treten spétestens mit der Er-
richtung des gemeinsamen Marktes fiir Kohle in Kraft.

Die unter 2. und 3. genannten MaBnahmen treten gleichzeitig in
Kraft, sobald das Einverstindnis der Regierungen vorliegt. Falls
jedoch zweieinhalb Jahre nach Errichtung der Hohen Behérde das
Einverstindnis der Regierungen der Mitgliedsstaaten mit den unter
3. genannten Mafinahmen nicht herbeigefiihrt sein sollte, treten die
unter 2. genannten MafBinahmen zu einem von der Hohen Behorde
bestimmten Zeitpunkt allein in Kraft.«

In ihrem Zweiten Gesamtbericht iiber die Periode 13. April 1953 bis 11. April
1954 erklirt die EGKS, daB die diskriminierenden Tarife, d. h. derjenigen,
die auf dem Ursprungs- oder Bestimmungsland der Ware begriindet sind,
vollstdndig abgeschafft ist. Man hat der Behérde 32 Diskriminierungen
mitgeteilt, wovon 15 sich beziehen auf franzosische Tarife, 10 auf deutsche,
4 auf belgische, 2 auf luxemburgische und 1 auf italienische. Die EGKS
beziffert die Wirkung dieser Mafinahmen wie folgt:
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Wichtigste Tarifinderungen
als Folge der Beseitigung der Diskriminierungen )

o
oo .
25y Glébalanderung der A‘f“ der
g mg 8 . 5 Transportkosten derung
T-S P §, g Land Verkehrsrichtung . in Mio. birancs betroffene
593 g Tonnenmengen
. S5 1953
EE %8 Erhshung Senkung ( )
Kohle und Koks
1. Deutschland | Saarlind.-loth, Kohle nach .
Deutschland — 120 3 700 000
2. Deutschland | Saarlind.-loth. Kohle nach
Osterreich — 33 120 000
3. Belgien Koks (verschiedene Richtungen) + 54 — 6,7 2 200 000
18. Belgien Kohle (verschiedene Richtungen) + 62 - 1 9600 000
Eisenerz
4. Deutschland | Luxemburg. und franz. Erz nach
Deutschland — 84 300 600
7. Luxemburg { Luxemburg. Erz nach Belgien 4+ 5 1850 000
. Inlandsverkehr + 45 ) 16 500 000
8. | Frankreich | Bz | )t b nach Belgien -~ 45 5 000 000
138. Frankreich | Luxemb. Erz nach der Saar ~ 15 600 000
Eisen- und Stahlerzeugnisse
6. Belgien Ausfuhr von Eisen- und Stahl-
erzeugnissen .
belgischen + 32,5 1300 000
luxemburg. + 41,2 1 100 000
franzésischen — 11,3 550 000

*) Die Zahlen beruhen zum Teil auf vorldufigen Schitzungen.

In dem Bericht heiit es weiter:

»Unter Einschlul3 der in der vorstehenden Tabelle nicht enthalienen
sekundédren MaBnahmen wurde im ersten Abschnitt der MaBnahmen
der Hohen Behorde eine Anderung der Abgaben auf Transporte
erreicht, deren Gesamtmenge sich auf 45 Millionen Tonnen jidhrlich
belduft, Der Gesamtbetrag der zugestandenen Erméfigungen be-
18uft sich auf 217 Millionen birs. jihrlich, die Erhéhungen insge-
samt auf 193 Millionen bfrs. und der Saldo zugunsten des gemein-
samen Marktes auf 24 Millionen bfrs.*

Die zweite Etappe der MaBnahmen der EGKS auf dem Gebiete des Ver-
kehrs zielt ab auf die Erstellung, fiir den Verkehrinnerhalb der Linder
der Gemeinschaft, auf direkte degressive internationale Tarife, Diesbezlig-
lich ist im Bericht folgendes zu lesen:

»Obwohl die Aufstellung direkter infernationaler Tarife praktisch
nur fiir die Bahntransporte in Frage kommt, ergeben sich daraus
— sowohl hinsichtlich ihrer wirtschaftlichen Auswirkungen als auch
wegen der Schwierigkeiten ihrer technischen Durchfithrung — um-
fangreiche Probleme,.
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Wihrend bei den eigentlichen Diskriminierungen die Verhandlungen
mit den Regierungen sofort auf Grund der Empfehlungen des Aus-
schusses zu einem grundsiatzlichen Einverstdndnis fiihrten, wurde
fir die Aufstellung direkter internationaler Tarife ein loseres Ver-
fahren vorgesehen.

Die Arbeiten des Sachverstindigenausschusses erstreckten sich zu-
nichst auf die Ausdehnung, die Form und das Niveau der direkten
internationalen Tarife, In diesen wesentlichen Fragen gelangte er
zu einer Reihe von SchluBifolgerungen, auf Grund deren die Hohe
Behorde sich mit den Regierungen durch eine Konsultation im Rah-
men des Ministerrats ins Benechmen setzen kann, um ein grundsétz-
liches Einversténdnis iiber die Gesamtorganisierung dieser Tarife
zu erreichen, welches fiir die Fortsetzung der Arbeiten erforder-
lich ist.

Die dem Sachverstindigenausschufl auf diesem Gebiete iibertrage-
nen Arbeiten miissen gemid dem Ubergangsabkommen bis zum
24. Oktober 1954 beendet sein, und die Hohe Behorde ist berechtigt,
die Tarife selbst ab 10. Februar 1955 in Kraft zu setzen.“

Was die dritte Etappe, die der Abstimmung der Tarife, angeht, sind die
Arbeiten des Ausschusses noch nicht so weit gediehen. Dariiber besagt der
Gesamtbericht:
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,2Die Abstimmung besteht in nichts anderem als in allen den Maf3-
nahmen, welche den in vergleichbarer Lage befindlichen Verbrau-
chern vergleichbare Tarife verschaffen sollen.

In dieser Hinsicht besteht die Abstimmung in einer gewissen Ver-
einheitlichung der Beziehungen zwischen den einzelnen Tarifen der
gleichen Transportart unter den einzelnen Lé#ndern; dagegen er-
streckt sie sich nicht auf die Beziehungen zwischen den Tarifen fur
verschiedene Transportarten, da diese Vereinheitlichung zu den
KoordinierungsmaBnahmen gehort, welche gemifB Vertrag aus-
schliefllich unter die Zustidndigkeit der Regierungen fallen.

Auf Grund dieser Begriffsbestimmung lassen sich drei Hauptgruppen
der Abstimmung unterscheiden:

Der erste Bereich umfafit die Abstimmung der Frachtsdtze fiir die
verschiedenen Entfernungen, d. h. die Vereinheitlichung der De-
gression;...

Der zweite Bereich ist derjenige der Abstimmung der auf die ein-
zelnen Warengattungen anwendbaren Tarife;...

Der letzte Bereich ist derjenige der Abstimmung der auf solche
Transporte anwendbaren Tarife, die sich nur durch ihre Modalitdten
voneinander unterscheiden, z. B. durch die Versandmenge (nicht
komplette Wagenladungen, komplette Wagenladungen, Wagengrup-
pen, geschlossene Ziige) oder die Art des Fahrzeuges (Wagen des
Bahnnetzes, Wagen der Unternehmen, Spezialwagen).«



Die Art der Probleme, welche mit der Abstimmung zusammenhingen,

wird sehr interessant beleuchtet durch folgende Tabelle:

Frachisitze fir die zwischen dem Ruhrgebiet und Lothringen
tiglich verkehrenden, geschlossenen Ziige von 1000 Tonnen

Verhiltnis
|
Bahnnetz | Entfernung Strecke -» Kohle Erz Erz/Kohle
Bundesbahn 302 km Gelsenkirchen—Nennig*) 19,30 DM 8,72 DM 0,45
SNCF 61 km Nennig-—Homécourt*) 338 firs.**) | 347 ffrs, 1,02

*} oder in umgekehrter Richtung.
*+) kilinftiger Frachtsatz nach Beseitigung der oben angefuhrten Diskriminijerungen.

Zu dieser Tabelle fiigt der Bericht folgende Bemerkung hinzu:

»Diese Unterschiede sind nicht durch verkehrswirtschaftliche Er-
wigungen begriindet, da die entsprechenden Gestehungskosten prak-
tisch die gleichen sind; sie beruhen vielmehr darauf, daB von jedem
Bahnnetz ein Tarif aufgestellt wurde, der strukturell der Lage der
einheimischen Industrien angepal3t ist; dies hat die franzdsischen
Staatsbahnen und die Bundesbahnen zu génzlich abweichenden Lo~
sungen gefiihrt.«

Hervorzuheben ist noch eine weitere Initiative der EGKS. Am 9. und
10. April dieses Jahres versammelte sie die Verkehrsminister der EGKS-
Liander, und diese haben bezliglich internationaler Tarife folgende Ent-~
schlieBung angenommen (nichtamtliche Ubersetzung):

»Der Rat der Minister stellt fest, dal3 angesichts der grofen Unter-
schiede, die noch im Preisniveau und im Tarifniveau der Mitglieds-~
staaten bestehen, einheitliche, sowohl im internationalen wie auch
im inléndischen Verkehr, auf die durch den Vertrag berlihrten Giiter
anwendbare Tarife vorliufig noch nicht méglich sind.

Folglich erachtet der Rat, dal die Vorarbeiten fiir die Erstellung,
gemdfl den Vorschriften des Vertrags, direkter Tarife unter Zu~
grundelegung des inldndischen Tarifniveaus fiir vergleichbare Ver-
kehrsverbindungen ohne Verzug fortzusetzen sind. Bei diesen Vor-
arbeiten ist zu beachten, dafl die Abstimmung der Transportbedin-
gungen am 24. Oktober 1954 erfolgen muf.

Mit Riicksicht auf die grofien Unterschiede in der Degressivitit der
jetzt in Kraft stehenden inldndischen Tarife hidlt der Ministerrat
es fiir erwiinscht, da3 nach Vorlage des im vorstehenden Absatz
erwihnten Berichtes der Sachverstindigen zwischen der Hohen Be-
horde und den Regierungen der Mitgliedsstaaten gemiB Paragraph 10
des Abkommens iiber die UbergangsmaBnahmen ein Gedankenaus-
tausch ertffnet werde mit dem Ziele, eine Vereinheitlichung der
Degressivitit herbeizufithren. Jedoch darf die Degressivitit bei den
Transporten auf grofle Entfernungen nicht unter ein Niveau fallen,
das mit den Gestehungskosten der beteiligten Verkehrsunterneh-
men unvereinbar wére.

Der Rat der Minister spricht den Wunsch aus, daf3 der Sachverstin-
digenausschufl seinen Bericht bis zum 15. Mai 1954 vorlege. Der Rat
hélt es auBerdem fiir angebracht, im Laufe der vorstehend erwihn-
ten Besprechungen die Frage etwaiger finanzieller Riickwirkungen
direkter Tarife auf die Verkehrsunternehmen der Mitgliedsstaaten
zu priifen.“
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III. KRITISCHE KOMMENTARE

Bedeuten diese neuen Tatsachen eine mehr oder weniger tiefgreifende
Anderung, bedeuten sie einen Fortschritt gegeniiber der Lage, die in dem
Bericht an den Kongre3 von 1952 geschildert wurde?

Die EKVM

Die Schaffung der EKVM wiirde eine Anderung und einen Fortschritt be-
deuten, wenn mit diesem Organ ein wirklich neuer Faktor eingesetzt
wiirde, z. B, die Moglichkeit, Mehrheitsbeschliisse zu fassen, sei es die
einfache oder die Dreiviertel- oder gar die Filinfsechstelmehrheit, Die
EXVM fithrt jedoch einen solchen neuen Faktor nicht ein. Sie hat sich nur
konstituieren konnen- auf Grund der Regel der Einstimmigkeit: Einstim-
migkeit der 17 Linder und Gebiete fiir MaBnahmen, die alle angehen;
Einstimmigkeit der Beteiligten fiir Mafinahmen, die eine kleinere Gruppe
angehen.

Wenn die EKVM etwas Neues bringt, so ist es das personliche Interesse
der Verkehrsminister an den Angelegenheiten internationaler Verkehrs-
politik und die Moglichkeit fiir sie, internationale Vereinbarungen zwischen
Staaten anzubahnen und abzuschlieBen, ein Vorrecht, das bisher den
Auflenministern vorbehalten war. DaBl das personliche Interesse der Ver-
kehrsminister an den internationalen Angelegenheiten ihrer eigenen Mi-
nisterien eine Neuerung bedeutet, diirfte etwas erstaunlich klingen. Es
oblag ihnen ja immer, ihren Vertretern in den bestehenden internatio-
nalen Organen ihre Anweisungen mit auf den Weg zu geben, und sie
haben immer das Recht gehabt, persénlich an den Arbeiten dieser Organe
teilzunehmen. Seien wir nicht undankbar und begliickwiinschen wir uns
zu dem ministeriellen Interesse an den Angelegenheiten des europiischen
Verkehrs. Es kann einen Vorteil bieten, denn wie Herr Myrdal, der Se-
kretdr der EWK, gesagt hat, der VerkehrsausschuB hitte schneller und
weiter gehen koénnen, wenn die Minister frither und ofter eingegriffen
héatten.

Das Recht der Verkehrsminister, internationale Vereinbarungen zwischen
Staaten anzubahnen und abzuschlieBen, bedeutet einen theoretischen Fort-
schritt. Es obliegt den Ministern, sich dieses Rechtes zu bedienen, um
daraus einen praktischen Fortschritt zu machen.

Die EGKS: eine neue treibende Kraft

Der wirklich neue, wichtige Faktor ist der Eingriff der EGKS in das Ver-
kehrswesen. Diese Behorde hat den protektionistischen Mafinahmen, deren
sich nationale Industrien erfreuten und wovon die Manipulierung der
Eisenbahntarife in Deutschland, Belgien, Frankreich, Italien, Luxemburg
und den Niederlanden ein Bestandteil war, ein Ende gesetzt. Ist dies aus-
schliefilich Vorteil oder Nachteil oder eine Mischung von beiden? Die
Frage stellt sich flir uns nicht, denn die Mafinahme ist im Vertrag liber
die Griindung der EGKS vorgeschrieben. Die Auswirkungen auf die Fi-
nanzen der Eisenbahnen haben nicht allen Beteiligten eitel Freude bereitet.
Die Leiter von Schiffahrtsunternehmen kritisieren die Mafnahme und
behaupten, sie habe die Transportpreise per Schiene gesenkt und somit
die Konkurrenz der Schiene gegen die Wasserstraie verschirft.

Die Frage direkter internationaler Tarife wird seit Jahren untersucht, aber
die EGKS dréngt auf ihre Einfiihrung mit einer Energie, an die man im
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europiischen Wirtschaftsleben nicht gewéhnt ist. Wichtig ist, sich zu er-
innern, daB3 die EGKS die Befugnis hat, selbst solche Tarife festzusetzen,
wenn die Regierungen und Eisenbahnen der EGKS-Liinder sich nicht
innerhalb der festgesetzten Frist verstiindiger}.

1

Es ist zu erwarten, daf3 iber kurz oder lang Riickwirkungen des Eingriffs
der EGKS spiirbar werden, weit iibeﬁ Kohle und Stahl und weit tiber die
Grenzen der beteiligten Lander hinaus. Wie lange kann man den Trans-
port von Kohle und Stahl vom Transport anderer Produkte scheiden?
Wie kann man direkte degressive internationale Tarife fiir die alleinigen
EGKS-Linder einrichten, wenn die EGKS-Produkte auch iiber die Eisen-
bahnen anderer Linder, der Schweiz und Osterreichs z. B., befordert
werden miissen? Wie kann man auf die Dauer ein System aufrecht-
erhalten, welches die Eisenbahnen zwingt, EGKS-Produkte zu straff fest-
gesetzten und kontrollierten Preisen und Bedingungen zu beférdern und
die andern Verkehrsunternehmen der WasserstraBe und der Landstrale
frei 148t, zu unkontrollierten und unkontrollierbaren Preisen und Bedin-
gungen zu befordern? Da es der EGKS obliegt, dariiber zu wachen, daB
die Konkurrenz zwischen den ihr unterstehenden Industrieunternehmen
durch nichts beeintrichtigt werde, diirfte es moglich sein, dalB3 sie fiir die
Beforderung von EGKS—Produk{cen per Wasser- oder Landstrafie die
Festsetzung von Transportpreisen und -bedingungen veranlafit oder selber
zur Hand nimmft,

Wird die EGKS ein Vakuum fiillen?

Es gibt noch andere Moglichkeiten des Eingreifens der EGKS in das Ver-
kehrswesen, Sie kann feststellen, dafl in dieser oder jener Gegend oder
auf dieser oder jener Verbindungslinie der Transportapparat nicht im-
stande ist, der Bergbau- und Hiittenindustrie die fir die Wohlfahrt der-
selben notwendigen Dienste zu leisten. In diesem Falle wird sie sich mit
den Leitern der Verkehrsunternehmen und den beteiligten Ministern ins
Benehmen setzen und Anderungen, Erweiterungen oder Ausbau des Ver-
kehrsapparates fordern. Ihrem etwaigen Angebot finanzieller und tech-
nischer Hilfe fiir die Anpassung des Verkehrsapparates an die Bediirfnisse
der Bergbau~ und Hittenindustrie gewisser Gegenden steht nichts im
Wege.

Der Einflul der EGKS auf die Verkehrspolitik in Europa kann also bedeu-
tend werden. Zwar stimmt es, daB3 die Hohe Behérde der Europédischen Ge-
meinschaft fiir Kohle und Stahl nicht eine Hohe Behorde fiir européischen
Verkehr ist, aber in Ermangelung eines europiischen Organs, das fihig
ist, die Verkehrspolitik in Europa wirksam zu leiten, wird die EGKS diese
Rolle spielen. Nun ist sie fiir diese Rolle nicht ausgeriistet, und nichts be-
weist, daBl sie diese Rolle spielen will. Rechtlich erstreckt sich ihr Aktions-
gebiet nicht auf ganz Europa, und sie ist auch nicht mit der Wahrnehmung
der Interessen der europiischen Vilkergemeinschaft beauftragt. Diese ob-
liegt den Parlamenten und Regierungen der europdischen Volker.

Indem sie Perspektiven erdffnete, die geeignet sind, die Ruhe gewisser
Leute zu st6éren, hat die Aktion der EGKS das Verdienst, die Notwendig-
keit endlich eine europiische Verkehrspolitik zu betreiben, viel liberzeu-
gender vorzufilhren, als dies durch I'TF-Referate geschehen kann, denn
alle EntschlieBungen der Verkehrsminister und ihrer Stellvertreter bilden
noch keine Politik.
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Die Interessenkonflikte

Das Problem des europdischen Verkehrs zerfilit in eine grofie Zahl von
Interessenkonflikten. Die Verkehrspolitik jeder Regierung bezweckt, die
nationalen Industrien und Hafen zu begiinstigen und die konkurrierenden
Industrien und Héifen der Nachbarn zu benachteiligen. Das Land X mani-
puliert seine Eisenbahntarife, Hafentarife und Schiffsfrachten, einmal, um
seine Exportkohle zu verteuern und sein Einfuhrerz zu verbilligen; ein
andermal, um die Exportwaren zu verbilligen und so den nationalen Ex-
portindustrien einen Vorteil in der nationalen Konkurrenz zu verschaffen.
Die in Mitleidenschaft gezogenen Konkurrenten suchen immer und finden
oft Mittel und Wege, um zum Gegenschlag auszuholen mit andern Tarif-
manipulationen. Wenn es darum geht, die Anziehungskraft der nationa-
len Hifen zu erhdhen, kénnen die Manipulationen sich buchstédblich auf
alles erstrecken: Seefrachten, Hafentarife, Eisenbahntarife, Kanalgebiih-
ren, Schleppkosten, Zolltarife, fiskalische Abgaben, und wenn diese Mittel
nicht ausreichen, nimmt man Zuflucht zu Transitprdmien, Treibstoffver-
billigung, Verbilligung der Schleppkosten oder sogar unentgeltlichen
Schleppdiensten, Die mbglichen Kombinationen sind zahlreich, aber der
Zweck aller ist, den nationalen Hifen einen gewissen Verkehr zu sichern
und diesen, wenn méglich, auf Kosten der Hafen der Nachbarn zu erhdhen.
Die Konkurrenz zwischen Hifen ist nicht beschrénkt auf ein und dieselbe
Kiiste. Die Nordseehifen stehen in Konkurrenz mit Hafen des Adriatischen
und des Mittelmeeres und das bevorzugte Instrument in diesem Kampf
ist die Manipulation der Eisenbahntarife.

Europa ist mit Eisenbahnen so gut ausgeriistet, dal zwischen zwei belie-
bigen Wirtschaftsgebieten es sehr oft moglich ist, zwischen mehreren Foér-
derwegen zu wihlen. Daraus ergibt sich, daBl die Eisenbahnen verschie-
dener Lénder miteinander in Wettbewerb treten fiir denselben Verkehr
und sich gegenseitig das Wasser abgraben. Wiirde Europa ein einziges Land
bilden, so wiirde diese Konkurrenz wahrscheinlich auch bestehen, aber sie
wiirde dann nicht betrieben werden nach den Regeln des internationalen
Wirtschaftskrieges.

Im Rheintal gibt es Kampf zwischen der schweizerischen, franzdsischen,
belgischen und hollindischen Rheinschiffahrt einerseits und den deutschen
Eisenbahnen andererseits. Jeder der Konkurrenten sucht und erhilf gdie
Unterstiitzung seiner Regierung.

Auf der Verbindung Ruhr —1talien ist es der Frachtenkrieg zwischen See-
schiffahrt und den Eisenbahnen. Die Eisenbahnen verstindigen sich, um
Konkurrenztarife festzulegen, die unter denen der Seefrachten liegen.

Im Verkehr zu Lande gibt es Kdmpfe zwischen der Schiene und der Strafe,
jeder der Konkurrenten fordert — und oft erhélt er — die Unterstiitzung
seiner Regierung gegen Verkehrsunternehmen anderer Linder.

Unsachliche Auseinandersetzungen

Da die wirtschaftskriegerischen Uberlegungen das A und O der Verkehrs-
politik jedes Landes sind, wird jedes neue Problem im Lichte dieser Uber-
legungen betrachtet. Ein Musterbeispiel ist die Auseinandersetzung um
die Kanalisierung der Mosel. Die franzdsische Schwerindustrie in Lothrin-
gen: ist oder glaubt sich gegeniiber der deutschen Schwerindustrie im
Ruhrgebiet dadurch benachteiligt, daB sie nicht wie die deutsche Indu-
strie direkten Zugang zu einer groBen Wasserstrafe hat. Um den Unter-
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schied zu verringern, fordert sie die Kanalisierung der Mosel und damit
eine direkte FluBverbindung zum Rhein. Die franzdsische Schwerindustrie
interessiert sich fiir diese Wasserstrafle nur deshalb, weil sie davon eine
Verminderung ihrer Transportkosten erwartet. Falls die Eisenbahnen ihr
Preise und Bedingungen garantieren wiirden, welche unter Beriicksichti-
gung aller Umstinde den von der!Kanalisierung der Mosel erwarteten
Vorteilen gleichwertig wiren, wirde ihr Interesse am Kanalisierungspro-
jekt hinfdllig. Diese Garantie mii3te in der Hauptsache durch die deut-
schen Eisenbahnen gegeben werden. In der gegenwértigen Verfassung der
Gemiiter in Europa hilt man es fiir undenkbar, da die deutschen Eisen-
bahnen der franzosischen Schwerindustrie, die eine Konkurrentin der deut-
scheny Schwerindustrie ist, eine solche Garantie bieten wiirde. Um zu be-
leuchten, mit wieviel wirtschaftskriegerischen Uberlegungen. die Frage der
Notwendigkeit oder Uberfilissigkeit der Moselkanalisierung behandelt
wird, zitieren wir Herrn H. de Wendel, ein Magnat der franzosischen
Schwerindustrie, der in einem Tadel der franzosischen Gegner des Kana-
lisierungsprozektes folgendes einflicht: ,,Hier kénnen wir den Finger legen
auf den Mangel an Koordination und nationaler Disziplin gegeniiber dem
Auslande, der eine der Schwichen unseres Landes ist.“

In einem solchen Klima werden, alle Beschliisse betreffend européischen
Verkehrs einseitig durch nationale Behorden gefaBt und konnen niemals
weder objektiv sein noch auf die Wahrnehmung der Interessen der euro-
péischen Voélkergemeinschaft gerichtet, und man kann sich Umstéinde vor-
stellen, wo das Eingreifen der EGKS die Dinge nicht verbessern wiirde.

IV. PROBLEME, DIE EINER LOSUNG HARREN

In einer Atmosphire anhaltenden internationalen Wirtschaftskrieges
bleiben die eigentlichen Wirtschaftsprobleme unldsbar. Die wichtigsten
dieser Probleme sind: internationale Koordination der Investierungen, in-
ternationale Tarife, Konkurrenz zwischen Transportunternehmen mehrerer
Staaten, Konkurrenz zwischen Hifen verschiedener Linder, Konkurrenz
zwischen Verkehrsmitteln, welche dieselben internationalen Verbindun-
gen bedienen und Beférderung der Giiter auf rationellen internationalen
Forderwegen. '

Koordination der Investierungen

Bei den Investierungen mufl man unterscheiden zwischen solchen, die ein
und dasselbe Verkehrsmittel in verschiedenen Lindern angehen und mit
Nutzen fiir alle beteiligten Lénder koordiniert werden kénnten (z. B. um
den Dienst auf der ganzen Linge einer Férderstrecke per Schiene, Kanal
oder Strafle zu verbessern) und solchen, die auf derselben Verbindung mit-
einander konkurrierende Verkehrsmittel angehen (z. B. um eine Wahl zu
treffen zwischen der Elektrifizierung der franzosischen und deutschen
Eisenbahnen im Moseltal und der Kanalisierung dieses Flusses). Erhebliche
Summen werden angefordert zur Investierung in allen Verkehrsmitteln.
In einer Eingabe an die EWK erklirt der Internationale Eisenbahnver-
band nach einem Hinweis auf die in jiingster Zeit von den europdischen
Eisenbahnen erzielten Fortschritt auf dem Gebiete der internen Organi-
sation, der Ausriistung, der Betriebs- und Handelsmethoden und der Ein-
sparungen: ,Auf nationalem Gebiete sind die Verwaltungen auf ernste
Hindernisse gestoBen, welche die Wirksamkeit ihrer Initiativen herab--
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gesetzt haben. Allgemein ist zuerst festzustellen, dafl sie fiir ihre Inve-
stierungen {iber ungeniigende Mittel verfiigten. Nicht nur ist dadurch die
Modernisierung der Eisenbahnnetze verzogert worden, sondern auch ihr
Wiederaufbau und die normale Erneuerung ihrer Ausrlistung haben all-
zuoft nur teilweise erfolgen kdnnen. Man kann den Ernst dieser Lage nicht
genug hervorheben, denn die Eisenbahnen bleiben dadurch den andern
Verkehrsmitteln in anormaler Weise unterlegen und miissen sich mit Ge-
stehungskosten trosten, die hoher sind als mit dem verallgemeinerten Ge.
brauch moderner Mittel moglich wire.“ Die Strafenverkehrsunternehmen
fordern iiberall die Erweiterung und Verbesserung der Strafien und den
Bau von neuen Strallen. Sie unterstiitzten nachdriicklich die Bestrebungen
des Internationalen StraBenverbandes (eine Vereinigung von Tiefbau-
unternehmern und ihrer Lieferindustrien), der alles ins Werk setzt, um die
Errichtung eines europiischen StraBenfonds zu erreichen. Die nationalen
Verbédnde der Fluflschiffahrt erheben sehr laut ihre Forderungen auf Ver-
besserungen und Ausdehnung des WasserstraBennetzes. Alle diese Kapi-
talforderungen werden an die Regierungen gerichtet. Zu bemerken ist
noch, dal der Internafionale StraBlenverband sogar versucht, Kapitalien
auBlerhalb Europas zu mobilisieren und die Weltbank fir Wiederaufbau
an seinen Plidnen zu interessieren.

Es ist offenkundig, daB wenn allen Anforderungen Genliige getan wiirde,
Europa mit Verkehrsmitteln iiberséttigt sein wiirde. Die internationale
Koordinierung der Investierungen ist also notwendig, um Kapitalvergeu-
dungen sowie auch den sich daraus ergebenden enormen Leerlauf der
europdischen Verkehrsapparate zu vermeiden.

Die Tarife

Infolge des Eingreifens der EGKS werden wir nun in Europa internatio-
nale, d. h. von den Grenzen und den nationalen Tarifen unabhingige
Tarife haben, wenigstens soweit die EGKS-Lénder in Frage kommen. Fir
die andern Produkte bleibt es bei nationalen Tarifen.

Der frithere Direktor des StraBburger Hafens, Herr Haelling, hat diese
merkwiirdige Lage wie folgt beschrieben: ,,Die EGKS bewegt sich auf dem,
was man in der Geographie die physische Karte nennt, d. h., sie stort sich
nicht an Grenzen. Hingegen alles, was nicht EGKS ist, bewegt sich auf
der politischen Karte, Somit werden Getreide und Pottasche auf der poli-
tischen Karte beférdert, wiahrend Kohle und Stahl sich auf der physischen
Karte bewegen.“

Es ist vielleicht verfriht zu behaupten, dafl diese Lage auf die Dauer
nicht haltbar sei, aber man darf schon jetzt sagen, dafl, wenn der inter-
nationale Tarif den Interessen der Gemeinschaft der europiischen Volker
dient, wenn es um Kohle und Stahl geht, dasselbe auch zutreffen miiBte,
wenn es um andere Produkte geht. Ubrigens hat der VerkehrsausschuB
der EWK erklirt, daf die Politik internationaler Tarife ein notwendiger
Bestandteil einer allgemeinen europfischen Verkehrspolitik sei.

Die EGKS hat die Macht, internationale Tarife zu erzwingen. Die EKVM
und sogar die EWK haben diese Vollmachten ebenfalls, aber zum Unter-
schied von der EGKS kénnen sie davon keinen Gebrauch machen, weil sie
durch die Regel der Einstimmigkeit gefesselt sind.
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Wirtschaftswidrige Konkurrenz

In der jetzigen Verfassung Europas hat jedes Land das Recht, ausléndi-
schen Verkehrsunternehmen den Zugang zu seinem eigenen Verkehrs-
markt zu untersagen. Auf dem Rhein beh&lt Deutschland den Verkehr zwi-
schen deutschen Mifen seinen eigenen Staatsdngehdrigen vor. Auf den
Straflen tun fast alle Linder genau ‘dasselbe, und der bestehende inter-
nationale StraBenverkehr ist weitgehend begriindet auf zweiseitigen Ab-
machungen, deren Abschluf3 und Erneuerung immer miihselig ist. Auf den
Eisenbahnen konnen weder die Lokomotiven noch das Personal sich auf
fremdem Gebiet Uber die Grenzstation hinaus bewegen, auch wenn das
Gebiet so klein ist wie das Luxemburgs. Der ’I“ransitverkehr, namentlich
auf Wasser- und LandstraBen, der von auslindischen Verkehrsunterneh-
men abgewickelt wird, kann und wird oft behindert durch diskriminie-
rende Vorschriften und fiskalische Abgaben. :

Die Frage der Konkurrenz zwischen Hifen ist im Verkehrsausschuf der
EWK aufgeworfen worden, aber in Ermangelung von Vollmachten haben
die Vertreter der nationalen Verkehrsministerien dem Problem nicht auf
den Grund gehen kénnen.

Was die Konkurrenz zwischen Verkehrsmitteln im internationalen Ver-
kehr angeht, so ist festzustellen,’daB fiir die Eisenbahnen genaue Vor-
schriften bestehen, die in einer Anzahl von internationalen Abkommen
festgelegt sind. Anders verhilt es sich mit den Wasserstralen und Land-
strafen. Die Regierungen haben noch nicht umschrieben, welche Grund-
séitze sie in den internationalen Verbindungen per Wasser- und Landstral3e
anwenden wolleny, Sie haben noch keine Wahl getroffen zwischen der
génzlichen Freiheif, einem System von Zulassungsgenehmigungen im in-
ternationalen Verkehr und der Kontingentierung. In der FluBschiffahrt,
d. h. einer mehrere Jahrhunderte alten internationalen Verkehrsindustrie,
besteht noch kein Pflichtenheft, welches die wirtschaftlicheny Bedingungen
umschreibt, denen die am internationalen Verkehr teilnehmenden Unter-
nehmen geniligen miissen.

Unrationelle Forderwege fir Giter im Eisenbahnverkehr sind weitgehend
das Ergebnis der Konkurrenz zwischen Eisenbahnen verschiedener Lin-
der, welche dieselben Verbindungen bedienen konnen. Die Tarife sind der-
art festgesetzt, daB es fiir den Verfrachter oft vorteilhaft ist, einen un-
rationellen Forderweg zu wéhlen.

Eine Aufzdhlung der hauptsichlichsten Félle wirtschaftswidriger Kon-
kurrenz im européischen Verkehr darf nicht die Konkurrenz der Luftfahrt
gegen die Eisenbahnen und Konkurrenz zwischen nationalen Luftverkehrs-
unternehmen unerwihnt lassen. Hier gibt es ein bedeutendes Feld, das
noch zu erforschen ist.

Europa, ein einziges Verkehrsgebiet

Diese Probleme werden nicht geldst, weil jedes Land das Recht behalten
will, alle Triimpfe zu gebrauchen, liber die es verfiigen kann in dem Spiel,
welches geméfl einem Ausdruck der EGKS ,darin besteht, die nationalen
Industrien zu begiinstigen und die des Nachbarn zu benachteiligen®. Alles
in allem ist das Spiel nicht vorteilhaft, da es zur Vergeudung von Kapi~
talien durch Uberinvestierung und zu unproduktiven Betriebskosten fiihrt
und Verkehr auf das nationale Gebiet anzieht, dessen finanzielles Ergebnis
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in manchen Fillen zumindest zweifelhaft ist. ,Aber das Spiel ist so, daf3
keiner der Teilnehmer allein darauf verzichfen kann, seine nationale In-
dustrie wiirde eine solche einseitige Ehrlichkeit teuer bezahlen. Nur ein
allgemeiner und gleichzeitiger BeschluB aller Beteiligten kann dem Spiel
ein Ende setzen. (Exposé liber die Lage der EGKS, Januar 1953.)%

Als die EKVM konstituiert wurde, haben wir einen Moment gedacht, der
Zeitpunkt sei gekommen, einige Interessenkonflikte durch die Gewerk-
schaften der beteiligten Lander untersuchen zu lassen zum Zwecke, sich
auf einer Loésung zu einigen, die wir der EKVM vorschlagen konnten. Wir
haben diese Idee auf die Probe gestellt und am 3. und 4. Mai in London
eine kleine Konferenz von sachverstindigen Gewerkschaftsfunktionéren
verschiedener europiischer Liander abgehalten. Die Idee hat die Probe
nicht bestanden. Um alle Faktoren eines Problems festzustellen und zu be-
ziffern — die Kanalisierung der Mosel z. B. —, mufl3 man {iber Unterlagen
verfiigen, die nur den Regierungen, aber nicht der ITF zuginglich sind.
Eine nationale oder internationale gewerkschaftliche Organisation kann
also nur urteilen auf Grund von Auskiinften, die ihr von den Regierungen
erteilt werden, und diese werden selten alle Unterlagen zur Verfiigung
stellen. )

AuBlerdem erscheint es unniitz, daBl die ITF das Problem stliickweise an-
packt. Detailfragen (und, um uns an das gewihlte Beispiel zu halten, die
Kanalisierung der Mosel ist trotz ihrer Wichtigkeit nur ein Detailproblem)
sind nur losbar in Anwendung grofer allgemeiner Grundséitze.

Die erste grundsitzliche Frage ist, ob in verkehrspolitischer Hinsicht Europa
ein einziges Gebiet bilden muB. Durch die Umbildung Europas in ein ein-
ziges Verkehrsgebiet und einen einzigen Verkehrsmarkt kann jedes Land
Verkehr gewinnen oder verlieren. Der gesamte Umfang der Verkehrsarbeit
durch die Aufhebung unniitzer Transporte und die Herabsetzung des Leer-
laufs wiirde vermindert werden. Daraus wiirde eine Verringerung der
Beschiftigungsmoglichkeiten im Verkehr entstehen sowie auch in den In-
dustrien, die Verkehrsmittel herstellen und Verkehrseinrichtungen bauen.
Ist dies ein Opfer, dem die Staaten, die Verkehrsunternehmen, die Trans-
portarbeiter und ihre Gewerkschaften zustimmen konnen oder miissen?
Es scheint wenig passend, diese Frage zu stellen, wenn offenkundig ist, daB3
die Umbildung Europas in ein einziges Verkehrsgebiet fiir die Gesamtheit
der europdischen Beniitzer der Verkehrsmittel einen Gewinn bedeuten
wiirde. SchlieBlich besteht die europidische Wirtschaft nicht, um die Be-
schéftigung der grofitmoéglichen Anzahl von Verkehrsunternenmern, Trans-
portarbeitern und Lieferindustrien zu gewihrleisten. Der Verkehr besteht,
um die europiische Wirtschaft zu bedienen, und er mufl so organisiert sein,
daB3 er den europiischeny Verkehrsbeniitzern die besten Dienste zu klein-
sten Preisen erweist.

Folglich miissen wir den Grundsatz bejahen, daf Europa ein einziges Ver-
kehrsgebiet bilden muf.

Der unumginglich notwendige KompromiB

Man wird jedoch entgegenhalten, daf die Anwendung dieses Grundsatzes
in gewissen Fillen unmoégliche Opfer auferlegen wird. In der Tat mufl in
Rechnung gesetzt werden, daB grofle Verkehrsstrome in Europa seit lan-
gem bestehen und sich wihrend Zeitriumen bis zu einem Jahrhundert und
mehr behauptet haben. Wihrend dieser Zeit haben sich Industrien und
Stidte auf Grund dieser Verkehrsstrome entwickelt oder sogar gebildet.
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Wenn die Bildung eines einzigen Verkehrsgebietes zur Folge haben wiirde,
den Umfang und die Orientierung dieser Verkehrsstrome zu verdndern, so
wiirden fiir diese Stiddte und Industrien und die Millionen Menschen, die
davon abhingen, unberechenbare Umwilzungen entstehen. Man miifite
wirtschaftliche und soziale Zerriittungen erwatten, unter denen Millionen
Familien zu leiden h#tten und dietwahrend eines halben Jahrhunderts
unlésbare Probleme und Schwierigkeiten aufwerfen wiirden.

Dieser Einwand ist giiltig. Bedeutet’ das, daf§ darrﬁt der Grundsatz des ein-
zigen Verkehrsgebietes umgestofien V;g'rd? Nein!

Es ergibf sich von selbst, da wenn die Européer beschlieBen wiirden, sich
nicht weiterhin der Verkehrsmittel als Instrum'ente des Wirtschaftskrieges
zu bedienen, sie das Ergebnis von einem Jahrhundert nationalistischer
Verkehrspolitik nicht ungetan machen oder iibersehen kdnnten. Der Plan
der MaBnahmen fiir die Liquidierung des Wirtschaftskrieges auf dem Ge-
biete des Verkehrs und fiir den Ubergang von der alten Ordnung zur neuen
mufB3 natiirlich die sozialen und wirtschaftlichen Realitdten in Rechnung
setzen. Zu diesen Realititen gehort, um nur ein Beispiel zu nennen, der
Hamburger Hafen mit seiner ganzen Bedeutung, die er im Leben von an-
derthalb Millionen Einwohnern der Stadt Hamburg und im Wirtschafts-
leben ganz Deutschlands erhalten hat. Man kann sich den Ruin eines gro-
Ben Hafens und einer groBen Stadt als Ergebnis eines Krieges vorstellen,
aber man kann sich nicht den Ruin Hamburgs vorstellen als Ergebnis einer
Vereinbarung zwischen europiischen Regierungen und des Beitritts der
deutschen Regierung zu einer solchen Vereinbarung.

Ein Plan fiir die Liquidierung des Wirtschaftskrieges auf dem Gebiete des
Verkehrs ist nur dann realistisch und durchfiihrbar, wenn er begriindet
ist auf dem erklarten und aufrichiigen Willen der europiischen Volker
und Regierungen, den Grundsatz ,Leben und leben lassen“ anzuwenden
und sich gegenseitig Unterstiitzung zu gewédhren. Die Européder miissen
sich iiber die Verteilung des Verkehrs auf die Hifen und die groBen Ver-
bindungswege verstindigen und dabei auf die berechtigten Interessen
jedes Landes und jeder Verkehrsindustrie gebiihrend Riicksicht nehmen.
Sie miissen eine Vereinbarung treffen, um sich die Gewinne der Konjunk-
tur zu teilen und die Verluste gemeinsam zu tragen. Im Rahmen einer
solchen allgemeinen Vereinbarung werden die Probleme 16sbar, die heute
unldsbar sind. Diese allgemeine Vereinbarung ist die unumgingliche Vor-
aussetzung fur die giitliche Beilegung der Konflikte zwischen nationalen
Interessen, die heute ein Hindernis bilden fiir die internationale Koordi-
nation der Investierungen, die Einflihrung internationaler Tarife und die
Einstellung wirtschaftswidriger Konkurrenz. Auch mit einer solch allge-
meinen Vereinbarung wiirde die Lésung vieler Probleme noch miihsam
sein, aber zum Unterschied von heute wére sie moglich.

Europﬁische Verkehrsplanung

Die europiischen parlamentarischen Mehrheiten haben nicht eine gemein-
same Auffassung iiber wirtschaftspolitische Grundsitze. Die einen sind
Anhinger des Liberalismus, die andern der Planwirtschaft und alle wenden
ein Gemisch beider Auffassungen amn,

Diese grundsitzliche Meinungsverschiedenheit besteht jedoch nicht hin-
sichtlich des Verkehrs. Wissentlich oder nicht, sehen alle Politiker im Ver-
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kehr ein Instrument fiir die Verwirklichung gewisser Ziele wirtschafts-,
sozial- und kulturpolitischer Natur innerhalb ihrer Léinder und gewisser
Ziele betreffend den AulBlenhandel und die Landesverteidigung in den Be-
ziehungen zum Ausland. Keiner von ihnen betrachtet den Verkehr als eine
ausschliefilich industrielle und kommerzielle Angelegenheit. Alle Parla-
mente und Regierungen greifen in die Verkehrswirtschaft ein mit Gesetzen
und Vorschriften, die darauf abzielen, gewisse Gegenden zu erschlieBen
oder gewisse Industrien und Hifen zu erhalten und zu férdern, welche
unerschlossen bleiben oder dahinsiechen wiirden, wenn der Verkehr nur
den fir die Industrie und den Handel gililtigen Gesetzen gehorcht. Die
Unterschiede, die von einem europidischen Lande zum andern bestehen,
ergeben sich nicht aus grundsétzlichen Meinungsverschiedenheiten, son-
dern sind nur quantitative Unterschiede.

Unter der Bedingung, dafl der Beschlul3 gefa3t wird, den Wirtschaftskrieg
auf dem Gebiete des Verkehrs einzustellen, ist es also mbglich, ein euro-
paisches Organ zu beauftragen, einen Verkehrsplan aufzustellen und zur
Genehmigung vorzulegen. Dank der bedeutenden vorbereitenden Arbeit,
die seit sechs Jahren im Verkehrsausschull der EWK geleistet worden ist,
bereitet die Ausarbeitung eines européischen Verkehrsplanes keine aufler-
ordentlichen Schwierigkeiten mehr. Die Mannschaft, die den Plan erstel-
len kann, ist ebenfalls vorhanden.

V. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die wirtschaftliche Zusammenfassung Europas erfordert die Einstellung
des Wirtschaftskrieges auf allen Gebieten. Die Liquidierung des protek-
tionistischen Systems, wovon die nationalistische Verkehrspolitik ein Be-
standteil ist, dessen Hauptelement jedoch die Zollschranken sind, ist nur
schrittweise moglich, auf einem Wirtschaftsabschnitt nach dem andern. Der
Wirtschaftsabschnitt Verkehr eignet sich vorziiglich fiir die Ersetzung der
Rivalitdt durch die Zusammenarbeit und fir die schrittweise Einfiihrung
einer neuen wirtschaftlichen Ordnung.

Die Erfahrung der EGKS beweist, dal man keinen Abschnitt der euro-
paischen Wirtschaft integrieren kann, ohne gleichzeitig die entsprechen-
den und erginzenden MaBnahmen im Verkehr zu treffen. Es ist offen-
sichtlich, dal die Integration irgendeines Abschnitts der européischen
Wirtschaft erleichtert wiirde, wenn die MaBnahmen auf dem Gebiete des
Verkehrs voraufgingen anstatt zu folgen. Aus diesem Grunde hat die ITF
die Errichtung einer Verkehrsbehorde vor andern wirtschaftlichen Inte-
grationsorganen vorgeschlagen.

Die Errichtung der EKVM beweist, dal3 die Idee einer Européischen Ver-
kehrsbehorde Fortschritte macht. Die EKVM ist ein Ersatz flir die seit 1944
von der ITF und seit 1950 von der Versammlung des Europarates vorge-
schlagenen Verkehrsbehorde. Sie ist auch ein Ersatz fur das europiische
Gegenstiick der amerikanischen Interstate Commerce Commission, das
1952/53 von den Sachverstindigen der européischen Regierungen selber
vorgeschlagen wurde. Thre Errichtung setzt den Diskussionen i{iber eine
neue europdische Einrichtung oder die Umgestaltung einer bestehenden
Einrichtung wahrscheinlich fiir ldngere Zeit ein Ende.

Er erscheint nicht ntitzlich, dariiber zu spekulieren, ob die EKVM wahr-
scheinlich fdhig oder unfihig sein wird, die Probleme zu lésen, die einer
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Losung harren. Vorteilhafter wird es sein, auf die &ffentliche Meinung
und auf die Parlamente einzuwirken, damit diese die EKVM tatséchlich
vor ihre Aufgabe stellen. Wenn sie sich fihig erweist, die Probleme der
rationellen Organisation des europdischen Verkehrs zu bewiéltigen, wird
sie sich um die Gemeinschaft der europiiischen Volker verdient gemacht
und Anspruch auf deren Dank haben.

Der Berichterstatter:
Paul Tofahrn
London, 14. Juni 1954

Finanzbericht fir 1952 und 1953

Einleitung

Als Einleitung zum Finanzbericht fiir die Jahre 1952 und 1953 bedauern
wir, feststellen zu missen, daB die Ergebnisse flir diese beiden Jahre und
insbesondere fur 1953 zu wiinschen ibrig lassen.

Im Finanzbericht, den wir unserem Kongre3 von 1952 in Stockholm vor-
legten, wiesen wir darauf hin, daB es in Zukunft schwierig sein diirfte,
ein Auskommen zu finden, da ,die Ausgaben im Ansteigen begriffen
waren und wir kaum zusitzliche Einkiinfte erwarten konnten, es sei
denn, finanziell starke Organisationen traten der ITF bei. Diese Voraus-
sage hat sich als richtig erwiesen. Trotz der 10prozentigen Erhéhung der
Mitgliedsbeitrige ab 1. Juli 1952 weisen die Zahlen, die sich auf die nor-
malen Einkiinfte beziehen, aus einer Reihe von Griinden — die wir nach-
stehend analysieren —, seit 1951 eine stetig rickliufige Tendenz auf.

Die Gesamteinkiinfte fiir die Jahre 1951, 1952 und 1953 waren die fol-
genden:

1951 . . . . . . . . . . £42121. 55 0d
1952 . . . . . . . . . . £43672.10s 3d
1953 . . . . . £40808. 5s 10d

Bei diesen Zahlen fallt vor allem der liberaus starke Riickgang zwischen
1952 und 1953 ins Auge. Tatséchlich verringerten sich unsere normalen
Einkiinfte jedoch weitaus weniger. Man kann die fiir 1952 ausgewiesene
Zahl in der Taot als iiberhoht bezeichnen, da wir in jenem Jahre
auBerordentliche Einkiinfte in Form von den niederléndischen Behorden
gewidhrten Entschiddigungen fiir kriegsverursachte Beschidigung unserer
Liegenschaften in Amsterdam sowie einen Gewinn aus dem Verkauf
dieser Liegenschaften zu verzeichnen hatten. Diese aufierordentlichen Ein-
kiinfte betrugen netto £ 2 144.9s 5d und setzten sich wie folgt zusammen:

£ s d

Entschidigung fiir kriegsverursachte Schiden an Mébeln und
Einrichtungsgegenstdnden . . . .. . . 1544. 0.0

Beschlaghahme von Llegenschaften Wahrend der deutschen
Besetzung . . Coe e e e e 391. 6. 2
Gewinn aus Verkauf von Llegenschaften e e e e e 486. 8. 4
2421.14. 6

Abziiglich Ausgaben fiir Kosten der Rechtsvertretung und
einschligige Spesen e e e e e e e e e e 277. 5. 1
2144. 9. 5
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Was die auBlerordentlichen Einkiinfte fiir 1953 betrifft, stellt die in Ta-
belle 1 ausgewiesene Zahl von £ 268.14s 2d den nach Abzug der Kosten
der Rechtsveriretung tlibrigbleibenden Nettobetrag des Erltses dar, der
sich aus einem Ausgleich mit unseren fritheren Amsterdamer Bankiers
im Zusammenhang mit Geldmitteln ergab, die bei ihnen hinterlegt
waren und von den deutschen Besatzungsbehorden im Mai 1940 beschlag-
nahmt worden waren. Die auBerordentlichen Ausgaben filr 1953 in Hohe
von £ 276.6s 44 stellen den in unserer Bilanz flir 1952 zu hoch eingeschétztien
Betrag dar, der sich auf Entschddigung filir Reparaturen an: den Liegen-
schaften infolge Beschidigung wihrend der Kriegsjahre bezieht. Diese
Entschidigung war auf £ 450 eingeschiétzt worden, erwies sich jedoch nur
fiir £ 173.13s 8d als einbringlich.

Die Gesamtausgaben fiir die drei obenerwihnten Jahre zeigen erwar-

tungsgemif eine ansteigende Tendenz, haben jedoch nicht auf besorgnis-
erregende Weise zugenommen. Sie betrugen:

1951, . . . . . . . . . £ 39269 0s 3d
1952 . . . . . . . . . . £ 4170112s 5d
1953 . . . . . . . . . . £42354 3s 8

In dem Zusammenhang ist es von Interesse, daran zu erinnern, dall die
Ausgaben im Jahre 1949 insgesamt nur £ 33500 ausmachten. Die Diffe-
renz zwischen dieser Zahl und der fiir 1953 ausgewiesenen liefert einen
klaren Beweis nicht nur fiir das Ansteigen der Lebenshaliungskosten,
sondern auch fir die Ausweitung unseres Téatigkeitsbereiches, die unsere
Ubersiedlung in gréBere Bilirordumlichkeiten mit héherer Miete und Er-
hohung unseres Personalbestandes bedingte.

Aus Tabelle 2 sind die Ausgaben fiir 1952 und 1953 ersichtlich. Vergleicht
man die Zahlen fiir die beiden Jahre, so fillt die betrichtliche Erhchung
der Ausgaben flr Gehélter und Zulagen des Personals ins Auge, die im
Jahre 1952 £ 16 974.11s 9d und 1953 £ 20579.12s 1d ausmachten. Diese
Erhohung ist hauptsédchlich Verbesserungen der Gehélter zuzuschreiben,
teilweise auch der Einstellung von neuem Personal. Obwohl man sich
zu der Zeit der Binfuhrung der neuen Gehaltssitze dariiber im klaren
war, da3 sich die Lage, was unsere Einkinfte betraf, nicht allzu glinstig
gestalten wiirde, wurden sie in Anbetracht der angestiegenen Kosten
der Lebenshaltung fiir fair erachtet und auch fiir notwendig, in Anbe-
tracht der Schwierigkeit, entsprechend beféhigte Personen mit genligen-
der Erfahrung auf dem Gebiete der internationalen Gewerkschaftsarbeit
ausfindig zu machen, die bereit waren, bei uns Anstellung zu suchen,
wenn wir nicht Gehilter bezahlten, die sich einigermafien mit den von
anderen internationalen Organisationen gewidhrten vergleichen lieBen.
Aus den Ubrigen Zahlen in Tabelle 2 geht hervor, da wir bestrebt ge-
wesen sind, Zuriickhaltung und Sorgfalt walten zu lassen. Posten 8, , Ta-
gungen und Konferenzen®, zeigt zwischen den beiden Jahren eine Ver-
ringerung von ungefihr £ 1000 auf. Dabei muB man sich jedoch vor
Augen halten, dafi 1952 ein Kongrefijahr war. Posten 9, ,Reisespesen®,
blieb fast unverdndert, wihrend Posten 12, ,Zeitschriften und Berichte*,
sich um mehr als £ 2200 verringerte. Um die tatsiichliche Bedeutung
dieser Differenz voll einschétzen zu konnen, mufl man sich daran erin-
nern, daB der fiir 1952 ausgewiesene Betrag besonders hoch war, da die
schwedische Ausgabe unserer Zeitung bis September jenes Jahres im
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Druck erschien und die Kosten der Verdffentlichung der Werbebroschiire
uber die Geschichte der ITF, die fast £ 1000 ausmachten, ebenfalls in
jenem Jahre bezahlt werden mufBiten. Posten 6, ,Neuyorker Biiro¥, ist
schon immer nach den Ausgaben fiir Gehilter des Personals des Sekre-
triats der zweithéchste Ausgabenposten gewésen. Auf einer Sitzung im
Juni 1953 gelangte das Exekutivkornitee zu der Erkenntnis, daB derartig
hohe Ausgaben angesichts der Tétigkeit dieses Biiros und der dort er-
zielten Resultate eigentlich nicht .gerechtfertist waren und faBite” dem-
gemil den BeschluB}, das Arrangement mit dem IBFG zu beenden, dem-
zufolge die ITF jeden Monat zur Deckung aller Blirokosten sowie der
Grundgehélter der beiden dort beschéftigten Angestellten einen Pau-
schalbetrag von $ 1000 entrichtete. Ab 1954 bezahlen wir dem IBFG einen
geringeren Betrag fiir die Miete eines einzigen Biiros und kommen im
Ubrigen fiir die Kosten dieses Biiros aus eigenen Mitteln auf. Von die-
sem neuen Arrangement erwarten wir betriichtliche Einsparungen.

SchlieBlich mochten wir noch einige der Grinde fir die Verringerung
unserer Einkiinfte aus Mitgliedsbeitrigen von £ 41 387 im Jahre 1952 und
£ 40749 im Jahre 1953 anfiihren. Tabelle 3 enthilt Einzelheiten der in
den Jahren 1952 und 1953 eingegangenen und filligen Mitgliedsbeitrige.
Es besteht kein Zweifel daritibgr, da sich an den Mitgliederzahlen im
groflen und ganzen nichts gedndert hat und dal die Bezahlung der Mit-
gliedsbeitrdge auf zufriedenstellende Weise erfolgt ist. Ab 1. Juli 1952
trat eine 10prozentige Erhthung der Mitgliedsbeitrige in Kraft, und aus
diesem Grunde ist zwischen den beiden Jahren nur in wenigen Fillen
eine Verminderung zu verzeichnen,

Als einen dieser Fille sind die japanischen Verbédnde zu erwidhnen. Zwei
von ihnen, die Verb&nde der Privateisenbahner und der Taxichauffeure,
traten 1953 aus und entrichteten nicht die Mitgliegsbeitriige, die sie den
Satzungen der ITF zufolge fiir ein weiteres Jahr schuldeten. Der Verband
der Staatseisenbahner teilte uns auBerdem mit, daB er nur in der Lage
wire, Mitgliedsbeitrédge flir eine kleinere Mitgliederzahl zu entrichten, als
urspriinglich beabsichtigt war. Die fiir 1953 ausgewiesenen Zahlen stellen
Schiatzungen dar, und eine Erhdhung dieser Zahlen liegt daher noch
immer im Bereiche der Mo&glichkeit.

Als zweiten Fall mdchten wir an dieser Stelle die American International
Longshoremen’s Association erw#hnen. Fiir das Jahr 1952 erscheint in der
Tabelle ein Betrag von £ 1072. Dieser Betrag wurde nicht zur Génze
bezahlt, und fiir das Jahr 1953 sind tberhaupt keine Zahlungen ein-
gegangen. )

Die Gesamtzahlen der félligen Mitgliedsbeitréige zeigen eine geringe Er-
héhung von 1952 auf 1953, was als ziemlich zufriedenstellend bezeichnet
werden kann, wenn man bedenkt, dag die beiden vorerw#hnten Félle im
Jahre 1953 einen Verlust von: £ 1650 beinhalteten. Um jedoch ein mog-
lichst wahrheitsgetreues Bild von der tatsichlichen Lage zu geben und in
Zukunft Abschreibungen zu vermeiden, haben wir vom gesamten, im
Jahre 1953 filligen Betrag einen Betrag von £ 776 abgezogen, der dem
Gesamtbetrag der von 1952 als fillig bezeichneten Mitgliedsbeitrige ent-
spricht, die jedoch weder in jenem Jahre noch im Jahre 1953 einlangten,
wodurch sich der Gesamtbetrag auf £ 40749 verringert. Was das Jahr
1953 selbst betrifft, haben wir es vermieden, Betrdge, deren Bezahlung
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uns nicht als sicher erschien, als fdllig zu bezeichnen. Dadurch verringert
sich selbstverstindlich der Endbetrag. Den tatsichlichen Gegebenheiten
diirfte jedoch auf diese Weise eher Rechnung getragen werden.

Sonderfonds

Aus den Tabellen 4 bis 12 sind Einzelheiten in bezug auf die Lage der
Fonds der ITF in den Jahren 1952 und 1953 ersichtlich.

Bekanntlich wurde die Hilfte der Beitrége zu unserem Regionalfonds
in den Jahren 1951 und 1952 an den Regionalfonds des IBFG iiberwiesen.
Auf der Sitzung des Generalrats der ITF im Juli 1953 in Kopenhagen
wurde der BeschluB gefalit, dieses Arrangement nicht fortzusetzen und
den IBFG von diesem Beschlufl in Kenntnis zu setzen.

Dieser BeschluBl wurde angesichts der betrédchtlichen Ausgaben der ITF
fiir die Unterstlitzung von Organisationen der Transportarbeiter in den
unterentwickelten Léndern gefaft und in Anbetracht der Tatsache, daB3
der Regionalfonds des IBFG fiir uns von nicht allzugroBem Nutzen sein
konnte.

Auf der Sitzung im Januar 1954 in Washington beschio das Exekutiv-
komitee, den Regionalfonds und den Freien Gewerkschaftsfonds Edo
Fimmen zusammenzulegen, da es sich immer schwieriger gestaltete, zwi-
schen Ausgaben aus den beiden Fonds zu unterscheiden und ihre Zu-
sammenlegung die Zuweisung von Mitteln fir Zwecke, die der Unter-
stiitzung am wiirdigsten befunden wurden, erleichtern wiirde, einerlei,
ob es sich um schwache, noch im Aufbau befindliche Gewerkschaften in
unterentwickelten Léandern handelte, oder um freie Gewerkschaftsorga-
nisationen, die ihre Stellung unter betréchtlichem Kostenaufwand gegen
rivalisierende Organisationen halten mufiten.

Zu unserem Bedauern rechtfertigen die fiir 1953 ausgewiesenen Betrige
keine Uberschreibungen an unseren Hilfsfonds, wie dies 1952 der Fall
war. Wir hoffen jedoch, daB die Beitrige zu dem neuen zusammengeleg-
ten Freien Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen in Zukunft zur Finanzierung
seiner Téatigkeiten ausreichen werden. Die Sitzung des Exekutivkomitees
in Washington beauftragie unser Sekretariat, unsere Miigliedsverbénde
einzuladen, zu diesem Fonds Beitrige in Hohe von £ 3 je 1000 Mitglieder
pro Jahr zu leisten, wo immer sich dies als moglich erwies.

An dieser Stelle méchien wir einen neuen Fonds erwihnen, der in un-
serer Abrechnung zum erstenmal im Jahre 1952 erscheint. Es handelt sich
um die Internationale Wohlfahrtskasse der Seeleute. Die Einkiinfte, die
diesem Fonds zuflielen, bestehen aus Beitragsleistungen der Reeder von
Schiffen unter der Flagge Panamas oder #dhnlicher Linder, die mit der
ITF Kollektivvertrige im Namen der Besatzungen dieser Schiffe abge-
schlossen haben. Laut BeschluBl des Verwalfungsausschusses dieses Fonds
wurde ein Viertel der eingesammelten Beitrige im Jahre 1952 an den
Fonds fiir die Internationale ,Fair Practices® Kampagne (frither Panama-
Aktionsfonds genannt) {iberwiesen, um einen Teil der aus der Titigkeit
der Sondersektion der Seeleute erwachsenden Kosten zu decken. Auf
einer weiteren Sitzung dieses Ausschusses im Mérz 1954 wurde der Be-
schlufl gefaft, den Prozentsatz dieser Uberweisungen auf 50 Prozent der
Beitrége zu erhdhen, und zwar mit Wirkung vom Datum der Schaffung
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des Fonds. Diese erhdhten Uberweisungen sind in die fiir 1953 ausgewie-
senen Zahlen einbezogen worden.

Die Tabellen, die sich auf die iibrigen Fonds beziehen, bediirfen u. E.
keiner weiteren Erérterung. Wir mochien jedoch bei dieser Gelegen-
heit den vielen unserer angeschlossenen Verbidnde unsere Dankbar-
keit und Anerkennung aussprechén, die aufler der regelmifigen und
vollen Bezahlung ihrer Mitgliedsbeitrége an die ITF unsere Ansuchen
um Beitridge zur Unterstiitzung ihrer Bruderverbinde, die sich in einer
weniger gliicklichen Lage befinden, stets auf groBziigigsie Weise beant-
wortet haben.
O.Becu
Generalsekretir

Juni 1954
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Tabelle 1

Einnahmen in den Jahren 1952 und 1953

1. Mitgliederbeitrige . .
. Andere gewoshnliche Emnahmen .
3. Auiergewdhnliche Einnahmen .

[

Abziiglich
aullergewthnliche Ausgaben .

Tabelle 2
Ausgaben in den Jahren 1952 und 1953

1. Gehidlter und Zulagen

1. Gehilter .

2. Pengionskasse (Personal)

3. Reise- und andere Zulagen
4. Berichte und Ubersetzungen .

IX. Miete, Steuern und Biirokosten

5. Londoner Biiro .
6. Neuyorker Biiro
7. Versicherung

III. Reise- und Reprisentationskosten
8. Tagungen und Konferenzen .

9. Reisekosten .

10. Reprasenta’c1onskosten

11. Auto

1V. Veriifentiichungen, Biicherei und Papier

12. Zeitungen und Berichte .

13. Abonnements .

14. Biicherei

15. Papier und anderer Burobedarf

V. Porti, Telefon, Telegramme

16. Porti . .
17. Telefon, Telegramme.

VI. Buchpriifungs-; Anwalts- und allgemeine Kosten

18. Buchpriifung

19. Bankspesen

20. Anwaltskosten .

21. Allgemeine Unkosten

22. Verschiedenes .

23. Zahlbarer Mltgheder‘beltrag

1952 1953
£sd £sd
41 387. 4.10 40 749.- 4. 7
140.16. 0 66.13. 5
2144. 9. 5 268.14, 2
43 672.10. 3 41 084.12, 2
276. 6. 4
43 672.10. 3 40 808. 5.10
13611.13. 1 16 725.12.10
2005.11. 3 2467. 2. 6
1045. 8. 1 1341.14. 3
311.10. 4 44.12. 6
1683. 5.1 " 2023.14. 6
5134. 1. 4 4530. 4. 3
18.14. 0 18.14. 0
5656. 5.11 4 680.16. 9
1729. 2. 5 1803.10. 3
445. 4. 7 416.17. 0
307.11.11 291.19.10
6117.14. 8 3908.10. 0
597. 1.5 564.14. 2
143.14. 3 197. 7. 5
452. 2. 0 482.12. 4
480.18. 4 531. 2. 7
447. 9. 2 563. 1. 4
475. 0. 0 475. 0. 0
80.10.11 85.16. 2
—— 262.15. 4
523. 6. 6 525.18. 2
205. 8. 2 182.17. 6
229.10. 0 229.10. 0
42 354. 3. 8

Ubertrag 41 701.12. 5
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s
Ubertrag 41701.12. 5 42 354. 3.

Uberschreibungen auf Fonds
Edo-Fimmen-Fonds
Freigewerkschaftlicher
Fonds — Edo Fimmen .

Abschreibungen
Mobiliar und Auto

Tabelle 3

£sd £ d
8
4 500. 0. 0

500. 0. 0
42701.12. 5

778.12.10
< 43480. 5. 3 42354. 3. 8

Fiir 1952 und 1953 eingegangene und geschuldete Mitgliederbeitrige

Land Organisation
Australien

Seeleute e e e
Osterreich s

Eisenbahner .o
Transportarbeiter . 7
Belgien
Luftfahrtpersonal
Eisenbahner
StraBenbahner
Transportarbeiter

Britisch-Guayana
Seeleute

Kanada

Eisenbahner und Transportarbeiter
Flugdienstleiter

Kuba
Luftfahrtpersonal
Eisenbahner
Seeleute .
Transportarbeiter

Déinemark
Schiffsheizer e e
Lokomotivpersonal (Verb.) .
Lokomotivpersonal (Gew.) .
Eisenbahner (Privat) .
Eisenbahner
Seeleute
Stewards . .
Transportarbeiter

Ubertrag 3 817.15.

12

1952 1953
4. 2. 6 46. 4. 6
1007.12. 5 1056. 0. 0
294. 0. 0 323. 8. 0
7.0.0 7.0.5
514.10. 0 539. 0. 2
220.10. 0 231. 0. 0
365.11. 6 386. 7. 5
16. 0

503.11. 3 665.12. 2
1.13.10

32. 2.9 178.11. 6
25. 5. 8 . 26.2. 0
25.16.11 30.16. 0
5. 2.11 5.0.0
16. 3.5 13.17. 0
157.13. 1 171.15, 2
68.18. 0 73.9.9
14. 6. 8 15. 0. 4
514.10. 0 616. 0. 0
1 4386.18. 3
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Land . Organisation 1952 1953
£ s d £ s d
Ubertrag  3817.15. 1 4386.18. 3
Irland
Seeleute und Hafenarbeiter . -14.14. 0 15. 8. 0
Transportarbeiter 73.10. 0 77.0. 0
Estland
Seeleute 14. 8. 7 15. 8. 0
Finnland
Schiffsoffiziere 27.15. 8 30.16. 0
Lokomotivpersonal . 58.16. 0 60.14. 0
Kraftfahrer . 73.10. 0 77.0. 0
Eisenbahner 220.10. 0 231. 0. 0
Seeleute . 95.15. 8 100.10. 8
Hafen- und Transportarbelter 44, 2. 0 33.12. 8
Frankreich
Hafenarbeiter 73.10. 2 86. 4.10
Eisenbahner 485. 1.11 508. 3.10
Seeleute . . 103.13. 7 117.16. 2
Schlffsofﬁmere 36. 6. 2 38.10. 0
Transportarbeiter . . . 63. 5. 6 107.15.11
Transportarbeiter und Offenthcher D1enst . 45. 0. 0 47.10. 0
Luftfahrtpersonal e e e 10.15. 7
Deutschland
Eisenbahner 4568. 2. 7 4788. 6. 0
Transportarbeiter 1466.12.11 1560. 7. 5
GroBbritannien
Lokomotivpersonal 1028.17. ¢ 1041.14. 0
Schiffsoffiziere 176.8. 0 184.16. 0
Bordfunker . 52.18. 5 55.14. 8
Eisenbahner 4192.15. 1 4346.17. 0
Schottische Fuhrleute und Chauffeure 294. 0. 0 292.12. 0
Seeleute . RN 871.10. 0 913. 0. 0
KIe1nhandelsarbe1ter . 588. 0. 0 616. 0. 0
Transport- und Hafenarbelter . 3150. 0. 0 3300. 0.0
Eisenbahnangestellte 1207.19. 9 1363.13. 0
Griechenland
Hafenarbeiter . 20. 0. 0 50. 0. 0
Eisenbahner 158.11. O 166. 6. 5
Seeleute 542.10. 0 338.16. 0
Island
Seeleute und Fischer . 23.15. 8 23.17. 4
Indien
Eisenbahner 30. 0. 0
Schiffsoffiziere 15.10. 0 13.17. 0
Ubertrag 23635. 4. 9 25001. 0. 9
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Israel

Seeleute

Italien
Hafenarbeiter . .
Eisenbahner (SAUFI)
Eisenbahner (SNF) .

Bus-, StraBenbahn- und B1nnensch1ffahrts-

personal .
Seeleute

Japan
Stidtisches Verkehrspersonal
Seeleute . ..
Privatbahner
Eisenbahner
Taxichauffeure .
Personal der Relseagenturen .

.‘.

Kenya
Asiatische Eisenbahner

Luxemburg
Eisenbahner

Niederlande
Eisenbahner
Schiffsoffiziere
Transportarbeiter
Luftfahripersonal
Luftfahrtpersonal (Boden)

Neuseeland
Lokomotivpersonal .

Seeleute .
Koche und Bed1enungspersonal

Nyassaland
Asiatische Eisenbahner

Norwegen
Schiffsmaschinisten .
Lokomotivpersonal .
Steuerleute .
Eisenbahner
Seeleute .
Transportarbeiter

1952 1953
£ s d £sd
Ubertrag 23635, 4. 9 25001. 0. 8
‘ 1952
L0.0 jg53f 4917 4
56.16. 2
57. 2.10 16. 0.10
14. 6. 0
14. 5. 8 ,
140. 0. 0 27. 0. ©
88. 4. 0
283.10. 0 250. 0. O
283.10. 0
790.13. 0 500. 0. G
12.18. 3
5.11, 4 5. 0. ¢
11. 5. 3 " 12.16. 5
79. 7.5 817.15. 6
373.12. 3 388.14. 0
99.12. 9 113.19. 6
518. 4. 3 548.16. 4
11. 1. 6 11.12. 3
15. 4. 4 15.8. 0
31. 5.3 31.9. 4
36.15. 0
12. 9.11 13. 1.10
2. 0.0 2. 0. 6
58.16. 0 58.16. O
33.15. 6 36. 6. 2
52. 8. 2 57.5. 9
315. 6.11 338.16. 0
470. 8. 0 523.12. 0
355.19. 0 375.10. 3.
Ubertrag 27 860.11. 6 28 464.18. 6
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Pakistan
Eisenbahner

Rhodesien
Eisenbahner
Afrikanische Elsenbahner

Saar
Eisenbahner

Siidafrika
Transportarbeiter

Spanien

Eisenbahner
Transportarbeiter

Schweden

Luftfahrtpersonal
Schiffsmaschinisten .
Eisenbahner
Seeleute
Transportarbelter

Schweiz
Luftfahrtpersonal
Eisenbahner
Transportarbeiter

Triest
Seeleute

Trinidad
Seeleute

Tunesien
Eisenbahner

Vereinigte Staaten
Flugzeugfiihrer
Hafenarbeiter
Maschinisten

Kapitidne, Steuerleute und Lotsen

Bordfunker . . .
Eisenbahner (RLEA)
Seeleute (SIU) .

Fuhrleute, Chauffeure und Lagerhaus-

arbeiter
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1952 1953
£sd £sd
. Ubertrag 27 860.11. 6 28 464.18. 6
5.0.0
70.11. 3 69.14. 8
14. 0. 0
117.12. 0 123. 4. 0
44, 2. 0 44. 4, 0
44, 2. 0 38.10. 0
36.15. 0 30.16. 0
44. 2. 0 46. 0. 2
58.16. 0 58.10. 5
967. 1. 0- 1041.14. 0
191. 2. 0 231. 0. ¢
617. 8. 0 646.16. 0
14.13. 5 9. 6. 2
916. 1. 6 959.14. 0
210. 5. 1 155. 8. 0
6.0.0
58.16. 0
30.12. 3
105. 0. 0 100. 0. O
1072. 9.11
210. 0. 0 500. 0. 0
189. 0. O 66. 0. 0
27. 3. 8 28. 9. 9
6 390.12. 6 6 694.18.10
1071. 0. 0 1071. 0. 0
1050. 0. 0 1100. 0. 0
Ubertrag 41 387. 4.10

41515.16. 9



Land Organisation 1952 1953
£ s d £ s d
Ubertrag 41 387. 4.10 41 515.16. 9
Uruguay
Eisenbahner . . . . . . . . . . .4 9.16.10
: 41387. 410  41525.13. 7
Abziiglich Y
Betrige, die fur 1952 berticksichtigt wur-
den, jedoch nicht eingingen und ]etzt ab-
geschneben werden miissen . 776. 9. 0
41 387. 4.10 40'749. 4. 7
Tabelle 4
Freigewerkschaftlicher Fonds — Edo Fimmen
Bilanz am 1, Januar 1952 842.12. 3
Bilanz Eisenbahner-Fonds (spater mit obigem
Fonds verschmolzen) am 1. Januar 1952 . 35.0.0
Einzahlungen 1952 ) 877.12. 3
Freigewerkschaftlicher Fonds
Deutschland
Eisenbahner 850. 6.10
Transportarbeiter 850. 6.10
Grofibritannien
Seeleute . 1000. 0. 0
Klemhandelsarbelter 50. 0. 0
Schottische Chauffeure 100. 0. O
Transportarbeiter 250. 0. O
Niederlande
Transportarbeiter 234.19. 4
Schweden
Eisenbahner 100. 0. 0
Transportarbeiter 344.16. 6
Schweiz
Eisenbahner 163. 5. 4 3943.14.10
Eisenbahner-Fonds
Kanada
Eisenbahner 355.11. 1
Dinemark
Eisenbahner: 21.10. 0
Deutschland .
Eisenbahner e e 255, 2.1
Ubertrag 632, 3. 2 4821. 7. 1
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GroBbritannien
Lokomotivpersonal .
Eisenbahnangestellte

Niederlande
Eisenbahner

Schweden
Eisenbahner

Schweiz
Eisenbahner

USA
RLEA .

Uberschreibung vom Hauptkonto
am 31, Dezember 1852 .

Einzahlungen 1953
Freigewerkschaftlicher Fonds

Osterreich
Transportarbeiter

Belgien
Stralenbahner
Eisenbahner

Kanada
Eisenbahner

Dinemark
Eisenbahner
Privatbahner
Seeleute .

Finnland
Eisenbahner
Seeleute .

Deutschland
Eisenbahner
Transportarbeiter

Grofbrifannien
Schiffsoffiziere
Eisenbahner
Transportarbeiter .
Schottische Chauffeure
Eisenbahnangestellte
Schenkung

182

£
Ubertrag

50.
50.

28.

25,

40.16.

2 436.11.

632,

w

(=]

-

3312.14.11

21,

30.
35.

60.

50.
13.

1277,

173. 2

50.
1130.
500.
38.
184.
2.

e ee

[— =]

-

Moo

8134. 2. 0

500. 0. 0
8634. 2. 0

Ubertrag

3 599.10.

ojlecocooco

8634..2. 0



Land Organisation

Griechenland
Eisenbahner

Kenya

. Ubertrag

N

Ostafrikanische Eisenbahner .°

Luxemburg
Eisenbahner

Niederlande

Schiffsoffiziere
Eisenbahner
Transportarbeiter

Neuseeland
Stewarde .

Norwegen

Eisenbahner . . . . . .b.

Lokomotivpersonal .
Seeleute ..
Transportarbeiter
Steuerleute .

Rhodesien
Eisenbahner

Schweden

Eisenbahner

Seeleute .
Transportarbeiter
Luftfahrtpersonal .
Estléndische Seeleute .

Schweiz

Eisenbahner . . .
Offentlicher Dienst

USA
RLEA
Fonds fiir asiatische Seeleute

Belgien
Transportarbeiter

GroBbritannien

Seeleute . . .
Schiffsoffiziere

. 2447 7.

£ s
3 599.10.

35.14.

163.19.
50. 9.
126. 9.

44.

164.
298.
10.

eoomo

10. 0.

138. 0.
30. 0.
80. 0.

5.19.
2. 0.

88. 3.
1.19.

14. 2.

500. 0.
100. 0.

o

[0 ) I == R ] (=] OO OO

w0 w

9

oo

c &

7328. 5. 2

Ubertrag

614. 2.

6

15962. 7. 2
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Niederlande
Schiffsoffiziere

Norwegen

Seeleute
Steuerleute . .
Schxffsmaschmlsten .

USA
RLEA

Uberschreibung vom Fonds
fiir regionale Tatigkeit
Ausgaben 1952 und 1953

Zuschiisse und Anleihen

Frankreich
Eisenbahner

Italien
Eisenbahner

Triest
Ei,senbahner

Trinidad

Seeleute und Hafenarbeiter .

Finnland
Kraftfahrer .

Indien
Seeleute .

Pakistan
Seeleute

Indien
Verschiedene Zuschiisse .
Reisekosten

Italien .
Kenya und Rhodeswn
Indien — S. Guruswami .

R4
=7 =N

Ubertrag 614.

46.19.10

200. ©.
25. 0.
25. 0.

oo

1071, 8. 6

3746.18. 9
1519.11. 2
167. 3. 8

234. 7. 3
500. 0. 0
2031.15. 0
2 120. 0 0

100. 0. 0

2596. 2.
694.16.
222. 0.

(=3RS |

Griindungskongrel der Indlschen Seeleute-
foderation (einschl. einer Anzahl Zuschiisse) 2165.19. 7
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1982.10.10

1567. 9.11

19 512. 7.11

Ubertrag 16098.14. 0



Land Organisation

£sd £sd
) Ubertrag 16 098.14. 0
Unkosten der Zweigsekretariate
Lateinamerikanisches Sekretariat . . . ! 126.15. 1
Regionalbiiro in Bombay . . ¢ . . . . 488. 2.10
Verschiedene Unkosten . . . - . . . . 156.12. 1 16 870. 4. 0
. 2642, 3.11
Uberschreibung auf Fonds fiir Rheinschiffahrt 500. 0. 0
Bilanz am 31. Dezember 1953 2142, 3.11
Tabelle 5
Fonds fiir regionale Tatigkeit
Bilanz am 1. Januar 1952 794. 6. 4
Einzahlungen 1952 und 1953
Osterreich
Eisenbabhner . . . . . . . . . . . . 140. 0. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . . 63. 0. 0
) Y
Niederlande
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 25. 9.10
Transportarbeiter . . . . . . . . . . 70. 1. 4
Dinemark
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 11.15. 9
Transportarbeiter . . . . . . . . . . 40. 0. 0
Finnland
Bisenbahner . . . . .. . . . . . . . 10. 6. O
Maschinisten . . . . . . . . . . .. 2.0.0
Seeleute . . . . . . . . . . . . .. 6.10. 4
Frankreich
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 33.0. 0
Seeleute 7.0.0
Hafenarbeiter . 5.0.0
Offiziere . 2.0.0
Deutschland
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 848. 0. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . . 183.10. 0
Griechenland
Hafenarbeiter . . . . . . . . . . . . 10. 0. O
Grofibritannien
Seeleute . . . . . . . . . . . . L 120. 0. 0
Lokomotivpersonal . . . . . . . . . . 69. 0. 0
Schiffsoffiziere . . . . . . . . . . . 36. 0. 0
Bordfunker . . . . . . . . . . . . . 6.12. 5
Kleinhandelsarbeiter . . . . . . . . . 80. 0.0
Ubertrag  1768.19. 8 794. 6. 4
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£ s d £ s d
Ubertrag 1768.19. 8
Indien
Schiffsoffiziere . . . . . . . . . ., . 1.10. 0
Luxemburg
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 12. 1. 2
Neuseeland
Stewarde . . . . . . . . . .. L. 3.8 3
Norwegen
Lokomotivpersonal . . . . . . . . . . 6.19. 6
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 61. 0. 0
Steuerleute . . . . . . . . . . . L. 4. 0.0
Maschinisten . . . . . . . . . . . . 4. 0. 0
Seeleute . . . . . . . . . . . 0 .. 32. 0.0
Schweden
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 68. 0. 0
Transportarbeiter . . . . . . . . . . 43. 0. 0
Seeleute . . . . . . . . . . .. 31.0. 0
Schweiz
Eisenbahner . . . . . . . . . . . . 60.18. 0
Offentlicher Dienst . . . . . . . . . . 1. 0. 0
USA
RLEA . . . . . . . . . . . . . .. 1967.11. 3
SIU e e e e e e e e e e e 102. 0. 0 4167. 7.10
Ausgaben 1952
IBFG-Regionalfonds . . . . . . . . . 180212 4
Regionalbiiro Bombay . . . . . . . . 797. 9. 5
Reisekosten Indien . . . . . . . . . . 514. 8. 6
Reisekosten Lateinamerika . . . . . . 279.14. 0 339%4. 4. 3
Bilanz am 31. Dezember 1953 1 567. 9.11
(Uberschricben auf Frei-
gewerkschaftlichen Fonds —
Edo Fimmen)
Tabelle 6
Fonds fiir die Rheinschiffahrt
Einzahlungen 1952 und 1953
Belgien
Transportarbeiter . . . . . . . . . . 35.0.0
Deutschland
Transportarbeiter 383. 1. 7

Ubertrag 418. 1. 7
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Bilanz am 31. Dezember 1953

666.19.10

£ s d £sd
Ubertrag 418. 1. 7
Niederlande
Transportarbeiter . . . . . . .°. .4 221. 0.11
Schweiz t
Transportarbeiter . . . . .7, . . 32.13. 0 721.15. 6
Uberschreibung vom Frei-
gewerkschaftlichen Fonds —
Edo Fimmen am 31. Dezem-
ber 1953 . . . . . . . 500. 0. 0
1221.15. 6
Ausgaben 1952 und 1953
Zuschiisse an franzosische Gewerkschaft
in StraBburg . 712.13. 7
Druckkosten Manifest Ce 503.15. 6 1216. 9. 1
Bilanz am 31. Dezember 1953 5.6. 5
Tabelle 7 L
Edo-Fimmen-Fonds
Bilanz am 1. Januar 1952 607. 7. 3
Uberschreibung vom Haupt-
konto am 31, Dezember 1952 500. 0. 0
1107. 7. 3
Ausgaben 1952 und 1953
Zuschiisse und Unkosten 1015. 8.10
Bilanz am 31. Dezember 1953 91.18. 5
Tabelle 8
Allgemeine Unterstiitzungskasse
Bilanz am 1. Januar 1952 2528, 0.11
Einnahmen aus Zinsen <. 1316. 0. 0
Einzahlung griechische Eisenbahner 100. 0. 0
: 3944. 0.11
Zuschiisse und verschiedene Unkosten 918. 5. 8
Bilanz am 31. Dezember 1953 3 025.15. 3
Tabelle 9
Fonds fiir die spanischen Gewerkschaften
Bilanz am 1. Januar 1952 1526.12. 1
Einzahlung belgische Eisenbahner . 142.17. 2
Ausgaben 1952 und 1953 1669. 9. 3
Zuschiisse an spanische Gewerkschafter
und Gewerkschaften . 1002. 9. 5
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£ sd £sd
Tabelle 10
Fonds fiir Aktionsausschiisse :
Bilanz am 1. Januar 1952 2991. 2.11
Einzahlungen 1952 und 1953
Schenkungen 253.11. 6
Bilanz am 31. Dezember 1953 3244.14. 5
Tabelle 11
Internationale Wohlfahriskasse fiir Seeleute
Einzahlungen 1952 e e e e 2650.12. 1
Uberschreibung auf den Fonds fir die
International Fair Practices Campaign
am 31. Dezember 1952 662.10. 0
1988. 2. 1
Einzahlungen 1953 7184.16.11
9172.19. 0
Uberschreibung auf den Fonds fiir die
International Fair Practices Campaign
am 31. Dezember 1953 . 4 254.18. 6
Hilfeleistung an Einzelperson 5.12. 0 4 260.10. 6
Bilanz am 31. Dezember 1953 4912. 8. 6
Tabelle 12
Fonds fiir die International Fair Practices Campaign
Bilanz am 1. Januar 1952 251. 2. 4
Einzahlungen 1952
Belgien
Transportarbeiter 28. 6. 6
Dinemark
Seeleute 38.12.10
Finnland
Seeleute 54. 6. 0
Grofibritannien
Seeleute - 500. 0. 0
Schiffsoffiziere 100. 0. 0
Indien
Schiffsoffiziere Ce 6.15. 0
Ubertrag 728. 0. 4 251. 2. 4
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Ubertrag
Niederlande :

Schiffsoffiziere

Transportarbeiter
Neuseeland

Stewarde

Norwegen
Seeleute .
Schiffsoffiziere

Schweden
Seeleute - .
Estldndische Seeleute .

Mitgliederbeitrige (iber Gewerkschaften oder
direkt eingezahlt) .. .
Uberschreibung von der Internanonalen

Wohlfahrtskasse fiir Seeleute am
31. Dezember 1952 .

Einzahlungen 1953

Niederlande
Schiffsoffiziere

Dinemark
Seeleute

Finnland
Seeleute

Schweden
Schiffsoffiziere .
Estldndische Seeleute .

Mitgliederbeitrige (liber Gewerkschaften oder
direkt eingezahlt) e e e

Uberschreibung von der Internationalen
Wohlfahrtskasse fiir Seeleute am
31. Dezember 1953 .

Ausgaben 1952
Gehalter, Zulagen und Reisekosten .
Verschiedene Unkosten .o

Ausgaben 1953
Gehilter, Zulagen und Reisekosten .
Druckkosten und Abonnements
Verschiedene Unkosten

728.

58.
40.

150. 0.

108. 0.
59. 1.

537.10.

58.19.
39.15.

54. 8.

31.13.
58. 6.

887. 3.
55.17.

3 451.186.
218.19.
216.17.

en

Ll

[--2 ]

[r =1

1721.12. 4

662.10. 0

2635. 4. 8

243. 2. 2

318.15.10

4254.18. 6

7452. 1. 2

4 830.13. 7

Bilanz am 31. Dezember 1953

2621, 7. 17
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Wir haben die Rechnung fiir die Jahre 1952 und 1953 gepruft und sind
liberzeugt, daB sie ein wahres und genaues Bild der Finanzen der Féde-
ration wiedergibt.

Der Geschiftsfithrende Ausschull hat uns GewiBheit gegeben, dafl er die
verschiedenen Aspekte, auf die wir aufmerksam gemacht haben, stindig
unter Priifung hélt.

Wir sind gewifl, daB der Geschiftsfithrende Ausschufl immer gewdértig
ist, daB die Ausgaben stindiger Uberwachung bediirfen, damit allzu
starkes Uberschreiten des Einkommens vermieden wird.

gez. James Haworth

gez. H W. Franklin
Rechnungspriifer
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