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Todesfdlle

‘ Prosher De Bruin, ehemaliger Prééident und Griinder des belgischen
Eisenbahnerverbandes, gestorben am 25. November 1955 im Alter von
70 Jahren. i .

Harry Chappell, Prisident des kanad@schen Verbandes der Eisenbahner
und Transportarbeiter, gestorben am 5. Februar 1955 im Alter von 52 Jahren.

Gordon Reed Clutterbuck, 33 Jahre Ubersetzer und Dolmetscher der ITF,
gestorben am 15. Oktober 1955 im Alter von 69 Jahren.

Arthur Deakin, Prisident der ITF, Generalsekretar des britischen Trans-
portarbeiterverbandes, prominente Personlichkeit in der britischen und
internationalen Gewerkschaftsbewegung, gestorben am 1. Mai 1955 im -
Alfer von 64 Jahren.

Albert Forslund, ehemaliger Prisident des schwedischen Eisenbahner-
verbandes, ehemaliger Minister der schwedischen Regierung und promi-
nenter Gewerkschaftsfiihrer, gestorben im Mai 1954 im Alter von 73 Jahren.

" Trifén Gomez, Mitglied des Exekutivkomitees der ITF, Leiter des neu-
gegriindeten regionalen Sekretariats der ITF fiir Lateinamerika, ehemali-
ger Gewerkschaftsfiihrer der spanischen (republikanischen) Eisenbahner,
ehemaliger Minister der spanischen.republikanischen Regierung und Mi-
nister der spanischen Reg1erung im Exil, gestorben am 8. Oktober 1955 im
Alter von 67 Jahren.

N. M. Joshi, fithrende Personlichkeit der indischen Gewerkschaftsbewe—
gung, insbesondere der der Seeleute, gestorben am 30. Mai 1955 im Alter
von 75 Jahren.

Léon Jouhaux, Prisident der franzosischen Gewerkschaftsféderation
»Force Ouvriere“ und filhrende Personlichkeit in der internationalen Ge-
werkschaftsbewegung, gestorben am 29. April 1954 im Alter von 74 Jahren.

Arie Kievit, ehemaliges Mitglied des Geschéftsfﬁhrendén Ausschusses der
ITF, ehemaliger Prisident des niederliéndischen Transportarbeiterver-
bandes, gestorben im Mirz 1955 im. Alter von 73 Jahren.

Berthold Kénig, ehemaliges Mitglied des Generalrats der ITF, ehemaliger
Generalsekretér der Osterreichischen Gewerkschaft der Eisenbahner, ge-
storben am 25. November 1954 im Alter von 80 Jahren.

Thomas Laursen, Generalsekretir des dinischen Seeleuteverbandes, ge-
storben am 10. Januar 1954 im Alter von 58 Jahren.

Alyan Manson, stellvertretender Generalsekretir ‘des britischen Landes-
verbandes der Seeleute, gestorben am 6. Mai 1955 im Alter von 56 Jahren.

Rudolf Miiller, Mitbegriinder der osterreichischén Gewerkschaft der
Eisenbahner, gestorben am 22. Mirz 1955 im Alter von 92 Jahren.

Antonio Pérez, stellvertretendes Mitglied des Generalrats der ITF, Fih-
rer der spanischen antifaschistischen Eisenbahner, gestorben im Mérz 1955
im Alter von 64 Jahren. .

Johann Smeykal, ehemalige fithrende Personlichkeit der Osterreichischen
Eisenbahnergewerkschaft, gestorben im Juli 1954 im Alter von 78 Jahren.



W. R. Spence, chemaliges Mitglied des Geschiftsfithrenden Ausschusses
und Generalrats der ITF, ehemaliger Generalsekretidr des britischen
Landesverbandes der Seeleute, gestorben am 3. Mirz 1954 im Alter von
78 Jahren.

Stephen Stolz, zweiter Vorsitzender der Sektion Zivilluftfahrt der ITF,
Funktioniar der Sektion Zivilluftfahrt des belgischen Verbandes des Per-
sonals ¢ffentlicher Dienste, Opfer eines Flugzeugungliicks am 13. Februar
1955 im Alter von 30 Jahren.

A. E. Tiffin, Mitglied des Exekutivkomitees der ITF, Generalsekretir des
britischen Transportarbeiterverbandes, gestorben am 27. Dezember 1955
im Alter von 59 Jahren.

Daniel Tobin, ehemaliger Prisident dés amerikanischen Verbandes der
Kraftfahrer und Fuhrwerker, gestorben am 14. November 1955 im Alfer
von 80 Jahren.

Max Zwalf, Leiter der Forschungs- und Publikationsabteilung der ITF
seit 1931, gestorben am 5. November 1954 im Alter von 53 Jahren.




Einleitung

Den Gegenstand des vorliegenden Berichts bildet die Tétigkeit der ITF in
den Jahren 1954 und 1955. Wir méchten unserer Hoffnung Ausdruck ver-
leihen, daB wir die Aufgaben, die uns vom Londoner Kongrefl im Juli 1954
iibertragen wurden, auf eine Weise durchgefiibirt haben, die die Billigung
unserer Mitgliedsverbénde findet, ¢

An dieser Stelle ist es iiblich, auf dfé Entwicklung des Mitgliederstandes
hinzuweisen. Wir sind neuerlich iri der Lage, eine Erhéhung der frither
gemeldeten Mitgliederzahl melden zu konnen. GewiB ist diese Erhdhung
fiir eine Organisation wie die ITF keine grofie, die Mitgliederzahl erhéhte
sich von 4 715 000 am Ende des Jahres 1953 auf 4.914 000 Ende 1955, also um
etwas unter 200 000. Drei wichtige Faktoren sind jedoch festzuhalten:

1. wurden wihrend der Berichtszeit mehrere Austritte sowie eiﬁe Suspen-
dierung der Mitgliedschaft wirksam, obwohl sie sich eigentlich wéhrend
der vorhergehenden Berichisperiode ereigneten;

2. wurde eine Anzahl von Gewerkschaften, deren Zugehorigkeit zur ITF
im Laufe der Zeit nur noch als rein nominell bezeichnet werden konnte,
von der Mitgliederliste gestrichen, eine verwaltungstechnische Maf3-
nahme, die von Zeit zu Zeit notwendig ist und die sich in einer Orgam-v
sation wie die ITF kaum vermeiden 146t;

3. kam es in den ersten Monaten des Jahres 1956, also ganz kurz nach Ende
der Berichtszeit, zu nicht weniger als 12 Neubeitritten.

Beriicksichtigt man alle diese Faktoren, so erweist sich der tatsichliche
Mitgliederzuwachs als wesentlich gréfier,” als aus den vorerwihnten Zah-
len hervorgeht.

Nichtsdestoweniger muf3 festgestellt werden, daf3 die ITF, was ihren Mit-
gliederstand betrifft, in den letzten Jahren nicht jenes dynamische Wachs-
tum an den Tag gelegt hat, dessen sie bedarf, wenn sie ihrer Mission in
vollem Umfange gerecht werden soll. Hier miissen wir neuerdings einen
Punkt betonen, der bereits im Bericht an den Londoner Kongrefi unter-
strichen wurde, daB die ITF in der Zukunft versuchen muB, einen Mit-
gliederzuwachs in grofem Mafistabe in Gebieten herbeizufiihren, die bisher
kaum mehr als oberflichlich beriihrt worden sind. In einigen dieser Ge-~
biete bestehen bereits festgefiigte Gewerkschaftsbewegungen, in anderen
miissen sie erst geschaffen werden, bevor sie der ITF eingegliedert werden
konnen. In beiden Fillen muBl langfristige Pionierarbeit geleistet werden,
und es ist daher eine Frage der Zeit, wann die Frichte dieser Arbeit sicht-
bar werden.

Aus dem vorliegenden Bericht geht die Prioritat hervor, die der regionalen
Tatigkeit der ITF eingerdumt worden ist. Aus der Tagesordnung des Kon-
gresses ist ersichtlich, daB die Absicht besteht, diese Arbeit mit noch
groBerer Tatkraft zu verfolgen. Der Erfolg unserer Bemiihungen hingt
naturgemi von den Hilfsquellen, d. h. Geld, Menschen und Material, ab,
die zu diesem Zweck zur Verfiigung stehen. Wir bezweifeln nicht, daB die
Mitgliedsverbinde der ITF sich der alles iiberragenden Bedeutung dieser
Aufgabe vollkommen bewuflt sind, sowohl als éine Pflicht der inter-
nationalen Solidaritét als auch ein Gebot der Realpolitik.
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Auf dem Gebiete der allgemeinen Tatigkeit der ITF méchten wir neuer-
dings die wichtige Rolle anerkennen, die die IAO bei der Forderung der
Belange der verschiedenen Sektionen der ITF geleistet hat, und ihr vom
Gesichtspunkt der Arbeitnehmerschaft unseren Dank fiir ihre unschitz-
baren Dienste aussprechen. Manchem mag es scheinen, daBl der Fortschritt
bei der Behandlung internationaler Probleme sehr langsam ist. Falls dem
0 ist, liegt der Grund in erster Linie in der Natur der Sache. Eine weitere
Ursache ist die, daB ein Stadium erreicht worden ist, in dem das Moment
der Bewegung von der internationalen Ebene zur nationalen Ebene zuriick-
gekehrt ist und in dem weitere internationale Resultate von der Erneue-
rung der Dynamik auf nationaler Ebene abhingen. SchlieBlich kann die
grofite Leistung, deren Organisationen wie die IAO und die ITF fahig sind,
nicht groBer sein als die Leistungen ihrer Mitglieder. '

Mit anderen Worten, alles héngt von der Mitarbeit und Unterstiitzung von
seiten unserer Mitgliedsverbéinde ab. Wir haben alle Ursache, mit der Art
und Weise, auf die sie uns bisher ihren Beistand zuteil werden lassen, zu-
frieden zu sein. Fiir diese nie versagte Mitarbeit méchten wir unseren auf-
richtigsten Dank zum Ausdruck bringen sowie die zuversichtliche Hoff-
nung, daf3 sie uns in gleichem und sogar groerem Umifange in den kri-
tischen Jahren gewihrt werden wird, die vor uns liegen.

London, April 1956

O. Becu, Generalsekretir
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I. Verwaltung und inferne Organisation

Der Kongref

Dem Londoner Kongre vom 16. bis 24. Juli 1954 wohnten' 201 Delegierte
bei, die 83 Mitgliederorganisationen in 29 Liindern vertraten, ein absoluter
Rekord. Auflierdem waren anwesend Gastdelegierte vom IBFG, dem bri-
tischen TUC, der britischen Arbeiterpartei, der Interhatéonalen Vereini-
gung der Verbédnde der Verkehrspiloten, der Skandinavischen Transport-
arbeiter-Foderation, der internationalen freigewerkschaftlichen Zentrale
im Exil und des Eisenbahnerverbandes won Indonesien; ferner Beobachter
der TAO, der Londoner Gesandtschaften von Agypten, Deutschland, Frank-

reich, Indonesien, Israel, Japan, Norwegen und ‘den Verelmg’cen Staaten

und der Hohe Kommissar von Pakistan.

TraditionsgemiBl wohnten dem Kongref3 die folgendén Veteranen der ITF
als Gé#ste bei: Charles Lindley, Robert Bratschi, G. Joustra, J. Brautigam,
C. N. Gallie, G. B. Thorneycroft, J. B. Figgins und M. Pounder.

Dank gebiihrt den Kollegen, die in ihrer Eigenschaft ais Mitglieder des

Empfangsausschusses flir die ausgezeichneten Arrangemnets und Vorkeh-
rungen verantwortlich waren, die so wesentlich zur Bequemlichkeit und
Unterhaltung der Delegierten beitrugen, ferner dem Vorsitzenden des
Londoner Grafschaftsrates, Rt. Hon: Victor Mishcon, und den Mitgliedern
des Grafschaftsrates, die uns freundlicherweise die beriihmte County Hall
zur Verfiigung gestellt hatten.

¢

Nachstehend bringen wir eine Zusammenfassung der Beschliisse des Kon-
gresses:

Abiénderung der Priambel der Satzungen

In dem letzten Satz der Priambel zu den Satzungen wird das Wort ,,Kolo-
nialismus® eingefiigt, so daBl dieser Satz nunmehr wie folgt lautet: ,Sie
steht ein fir die Verteidigung der Demokratie und Freiheit und bekdmpft
den Totalitarismus, den Kolonialismus und die Aggression in allen ihren
Formen.“ Dieser Abdnderungsvorschlag war von der tunesischen Fodera-
tion der Eisenbahner unterbreitet worden. Bis dahin hatte man allgemein
angenommen, daf} sich die in Artikel 1 enthaltene Erklarung iiber die Ziele
der ITF ,die Mitwirkung bei der Errichtung einer Weltordnung, die auf
dem Zusammenschluf3 aller Volker in Freiheit und Gleichheit zur For-
derung ihres Wohles durch gemeinsame Nutzung der Hilfsquellen der
Welt beruht®, sinngemé8 auch auf diesen Punkt bezog. Der Resolutions-
ausschufl fiigte sich jedoch den Wiinschen der tunesischen Organisation,
und die Vollsitzung des Kongresses stimmte der vorgeschlagenen Aban-
derung einmiitig zu. .

Rassendiskriminierung-

In dieser Resolution wird darauf hingewiesen, daf3 afrikanischen Arbei-
tern in Kenya und anderen Gebieten Afrikas Beschiftigung als gelernte
Arbeiter im Transportwesen verwehrt wird, und das Exekutivkomitee er-
sucht, bei den Regierungen der in Frage kommenden Mutterlénder zu
intervenieren, um die Riickgangigmachung aller auf rassenmiBigen Er-
whgungen beruhenden diskriminierenden industriellen Gesetzgebung zu
crreichen.



Kolonialarbeiter und die IAQ

Die Forderungen der Arbeitnehmerschaft in abhiingigen Liéndern und
Gebieten nach direkter Vertretung auf der Internationalen Arbeitskonfe-
renz, im Verwaltungsrat und allen Ausschiissen der JAO, in denen ihre
Interessen zur Sprache kommen, wird unterstiitzt und die Errichtung
-einer Zweigstelle der IAO in Afrika gefordert, deren Aufgabe es wire, die
Anwendung der auf die Arbeitnehmer in nicht selbstindigen Lindern und
Gebieten zutreffenden Konventionen und Empfehlungen zu iiberwachen.

Verbot der Herstellung oder Verwendung von Atombomben

In dieser Resolution wird den japanischen Arbeitern, die unter den Folgen
des in der letzten Zeit durchgefiihrten Atomkraft-Experiments zu leiden
haben, unsere Sympathie ausgedriickt und die zustindigen Behdrden auf-
gefordert, darauf zu achten, dal Arbeitnehmer nicht wieder Experimenten
mit Atomwaffen zum Opfer fallen.

Freiheit und Weltfrieden

In dieser Resolution wird an die Vereinten Nationen appelliert, sich mit
allen ihnen zu Gebote stehenden Mitteln dafiir einzusetzen, daB die
Atomkraft ausschliefflich fiir friedliche Zwecke verwendet und die Her-
stellung und Beférderung von Kriegsmaterial einer wirksamen interna-
tionalen Kontrolle unterstellt wird. Den Bemiithungen des IBFG um Fér-
derung des Friedens wird die Unterstiitzung von seiten der ITF zugesagt.
Die Mitgliedsverbinde der ITF werden aufgefordert, mit allen verfiig-
baren Mitteln einen Druck auf ihre nationalen Gesetzgebungen auszuiiben
und auch auf andere Weise zur Wahrung der Freiheit und des Friedens
beizutragen.

Dringende Resolution iiber Tunesien

Die vom Exekutivkomitee im Namen der tunesischen Eisenbahner unter-
nommene Aktion wird gebilligt, die vollkommene Riickgingigmachung
der StrafmaBnahmen gefordert, die gegen die tunesischen Eisenbahner
eingeleitet worden waren, die sich am Streik des 1. April 1952 beteiligten
und die Forderung der tunesischen Eisenbahner-Fdéderation nach Verwal-
tung aller Eisenbahnen des Landes durch eine dem tunesischen Staat ge-
geniliber direkt verantwortliche Korperschaft unterstiitzt. Ferner enthilt
die Resolution eine Erklidrung der Solidaritit mit den tunesischen Demo-
kraten, die um die Emanzipierung der Arbeiterschaft ihres Landes
kampien.

Internationale Handelsbeziehungen

Die Besserung der internationalen Handelsbeziehungen wird willkommen
geheilen und die Mitgliedsorganisationen aufgefordert, auf ihre Regie-
rungen im Hinblick auf die Entwicklung freundlicher Handelsbeziehungen
mit allen Lindern einzuwirken, die gewillt sind, allgemeine Handelsver-
trage abzuschlieffen.

Internationale Gewerkschaftsbeziehungen

In dieser Resolution wird eine Verringerung der Zahl der Internationalen
Berufssekretariate und die Errichtung gemeinsamer Regionalbiiros vor-
geschlagen. Ferner wird die Bereitwilligkeit bekundet, mit anderen In-
ternationalen Berufssekretariaten im Hinblick auf die Erreichung dieser
Ziele zusammenzuarbeiten, vorausgesetzt, daB dadurch die Tétigkeit der
ITF nicht beeintréchtigt wird. Das Exekutivkomitee wird ermichtigt, Ver- .
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handlungen mit dem IBFG und in Frage kommenden Internationalen Be-
rufssekretariaten aufzunehmen im Hinblick auf die Ausarbeitung von
Vorschligen zur Erreichung der vorerwihnten Ziele,

Freie Gewerkschaften in unterentwickelten Lindern

In dieser Resolution wird die Notwendigkeit von starken und demokra-
tischen Gewerkschaftsbewegungen ip den unterentwickelten und nicht
selbstindigen Léndern unterstrichen, um es der dortigen Arbeitnehmer-
schaft zu erméglichen, einen menschenwiirdigen Lebensstandard und poli-
tische Freiheit zu erreichen. Die Mitgliedsverbiinde in den fortgeschritte-
neren Teilen der Welt werden aufgefordert, einen méoglichst groBziigigen
finanziellen und sonstigen Beitrag zur Arbeit der ITF zu leisten, die der
Schaffung und Forderung von freien Gewerkschaften der Transport-
arbeiter in derartigen Lindern gewidmet ist und sich in moglichst weit-
gehendem Mafle an der regionalen Arbeit des IBFG zu beteiligen.

Gewerkschaffsrechte und Regelung von Arbeitskonflikten in Japan

Es wird auf die Einschrinkung der Gewerkschaftsrechte in Japan hin~
gewiesen und die japanische Regierung dringend aufgefordert, ihre Ge-
setzgebung den Konzepten der demokratischen Welt anzupassen, wie sie
in vielen Ubereinkommen der IAO zum Ausdruck kommen und insbe-
sondere in der vom Binnenverkehrsausschuf3 der IAQ 1947 gebilligten
Resolution {iber innerbetriebliche Beziehungen im Binnenverkehr.

Persinliche Kontakte zwischen Arbeitern verschiedener Linder

Das Exekutivkomitee und das Sekretariat werden aufgefordert, bilaterale
Arrangements zwischen Mitgliedsorganisationen im Hinblick auf den
internationalen Austausch von Transportarbeitern zu befiirworten.

Rechtsprechung bei Verkehrsunfallen

In dieser Resolution wird verlangt, da den Gerichten, die sich mit
Verkehrsunféllen beschéftigen, sachverstindige Beisitzer eingegliedert
werden und dafl die Gewerkschaften das Recht haben sollen, bei der Wahl
derartiger Beisitzer mitzuwirken. Der Antrag der Ausschiisse der Sek-
tionen der Eisenbahner und Arbeiter im StraBentransport auf Uberprii-
fung der Gesetzgebung iiber Verkehrsunfille wird befiirwortet.

40-Stunden-Woche

In dieser Resolution wird die Verbesserung der Regelung der Arbeitszeit
und Ruheperioden und ihre méglichst genaue Einhaltung gefordert und
die Gewerkschaften der Transportarbeiter aufgefordert, unablissig auf
die Herabsetzung der Arbeitszeit hinzuarbeiten, um die 40-Stunden-
‘Woche zu verwirklichen, sobald die wirtschaftlichen Verhiltnisse in den
betreffenden Liéndern es gestatten.

Organisation des europii.is_chen Verkehrs

Das Exekutivkomitee wird beauftragt, im Einvernehmen mit den Mit-
gliedsverbidnden in den betreffenden westeuropéischen Léndern einen
Ausschufl zu errichten, dessen Aufgabe darin bestehen soll, dem Sekre-
tariat bei der Aufrechterhaltung der Verbindungen mit den staatlichen und
nichistaatlichen internationalen Gremien behilflich zu sein, die sich mit
dem européischen Transporiwesen beschiftigen. Ferner soll versucht wer-
den, einen Einflufl auf die Téatigkeit dieser Gremien auszuiiben im Hin-
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blick auf die Ausschaltung der Rivalitit auf dem Gebiete der Transport-
politik und die Regelung der Beteiligung am Verkehrsaufkommen.

Obligatorische Einfiihrung des Lastenheftes fiir den internationalen
Strafenverkehr in Europa

Das Sekretariat der ITF wird angewiesen, Vorschlige auszuarbeiten, die
geeignet wiren, die Einhaltung der Bestlmmungen des Internationalen
Lastenheftes in Europa zu gewihrleisten. .

Das Problem des Fla.ggenwechsels'

Der Verwaltungsrat des JAA wird aufgefordert, die Frage der Arbeits-
bedingungen auf Schiffen unter der Flagge Panamas und #hnlicher Lén-
der auf die Tagesordnung der nichsten Session der JMC zu setzen; die
TAO wird ersucht, einen Bericht {iber die Stellungnahme der Regierungen
zum Bericht des Ausschusses fiir Bedingungen auf Schiffen unter der
Flagge Panamas auszuarbeiten und ferner, daf3 die Auswirkungen der
Flaggeniibertragungen auf die Heuern und Arbeitsbedingungen der See-
leute einen groéBeren Teil des Berichtes des Generaldirektors. an die vor-
geschlagene Seefahrtssession der Internationalen Arbeitskonferenz 1957
bilden sollten. '

Revision der Konvention Nr. 93 iiber Heuern, Arbeitszeit und
Bemannungsnormen an Bord von Schiffen

Friihere Beschliisse des Verwaltungsrates des IAA iiber die eventuelle Re-
vision der Konvention Nr. 93 {iber Heuern, Arbeitszeit und Bemannungs-
normen an Bord von Schiffen werden zur Kenntnis genommen und das
Ansuchen gestellt, daB die vorbereitende Sitzung, die sich mit dieser Frage
beschiftigen sollte, als erstes Stadium des Verfahrens betrachtet werden
sollte, in dessen Rahmen eine zweifache Diskussion vorgeschrieben ist, das
gewdhnlich bei der Annahme und Revision von Konventionen der IAO zur
Anwendung. gelangt.

Falsche Auslegung von Beschliissen der YAO

In dieser Resolution wird darauf hingewiesen, dal mit den Konventionen,
Empfehlungen und Resolutionen, die von der Internationalen Arbeifer-
konferenz gebilligt werden, die Absicht verfolgt wird, internationale Min-
destnormen festzulegen, die auf keine Weise giinstigere Bedingungen be-
eintrichtigen sollen, die auf nationaler Ebene bereits existieren oder in
einem spéteren Zeitpunkt erreicht werden; daBl sich Reeder in gewissen
Landern trotzdem dieser Ubereinkommen bedienen, um bereits geltende
nationale Normen zu unterminieren. Eine derartige Vorgangsweise wird
verurteilt und den nationalen Verbinden der Seeleute bei der Vertei-
digung gegen derartige Angriffe auf ihre Rechte die Unterstiitzung der
ITF zugesagt.

Ratifizierung der Konvention iiber IMCO

Die Resolution der Sektionskonferenz der Seeleute im April 1954 wird be-
statigt, in der die 14 Regierungen, die die Konvention vom Jahre 1948 {iber
eine Zwischenstaatliche Beratende Seefahrtsorganisation ratifiziert haben,
eingeladen werden, die Moglichkeit der Erreichung der Ziele der Kon-
vention auf freiwilligem Wege in Erwégung zu ziehen. Ferner wird die
Hoffnung zum Ausdruck gebracht, da3 die unter den Auspizien des Wirt~
schafts- und Sozialrates der Vereinten Nationen stattfindenden Bera-
tungen sobald wie méglich beendet werden.
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Fliichtlinge aus Lindern hinter dem Eisernen Vorhang

In dieser Resolution wird die Solidaritit mit Séeleuten zum Ausdruck ge-
bracht, die in der Handelsmarine der unter kommunistischer Herrschaft
stehenden L#&nder beschiftigt sind und in den freien Lindern Asyl
suchen, und die dringende Forderung gestellt, ?daB ihnen das Asylrecht
und Beschiftigungsmoglichkeiten in gréferem Umfange eingerdumt
werden sollten, soweit sich dies m1 Sicherheits-~ und wirtschaftlichen
Erwigungen vereinbaren 138f. .

»
’

Verhilinisse im Hafen von Bombay

In dieser Resolution wird auf die unzufriedenstellenden Arbeitsbedin-
gungen im Hafen vom Bombay hingewiesen und an die Resolution iiber
Garantielohnordnungen erinnert, die auf der 3. Session des. Binnenver-
kehrsausschusses der TAO im Maij 1949 gebilligt wurde, sowie an die auf
der 5. Session im Februar 1954 gebilligte Resolution iiber Wohlfahrts-
einrichtungen fiir Hafenarbeiter, die beide mit Zustimmung der Vertreter
der indischen Regierung gebilligt wurden. Dem Verbande der Hafen-
arbeiter von Bombay wird bei_seinen Bemiihungen um Verwirklichung
dieser Resolution in Indien alle verfiighbare Unterstiitzung zugesagt.

Grundlegende Lohn- und Arbeltsbedmgungen von Hafenarbextem

Die nachstehenden von der Hafenarbe1tersektmn der ITF formulierten
Grundsitze werden als fundamental befiirwortet und fiir die Einbeziehung
in ein internationales Forderungsprogramm vorgeschlagen, das auf einer
zukiinftigen Xonferenz der Hafenarbeitersektion der ITF entworfen wer-
den soll: a) Garantierter monatlicher Mindestlohn, der aus Beitréigen der
Arbeitgeber oder durch eine Umlage auf die umgeschlagenen Giiter zu
finanzieren wire; b) bezahlter Urlaub; c) Altersrente bei Erreichung des
Alters von 60 Jahren; d) Invalidenrenten unter Bericksichtigung der
hoéheren kérperlichen Anforderungen an die Hafenarbeiter.

Fragen der Hochseefischerei und die IAO

Der BeschluBl des Verwaltungsrates des IAA, einen Sachverstindigenaus-
schuB3 fiir Fischereiwesen einzusetzen, wird willkommen geheiBen sowie
die Tatsache, dafl sich dieser Sachverstindigenausschufi mit den vier
Aspekten des Mindestalters beim Eintritt in den Beruf, #rztliche Unter-
suchung, Unfallversicherung und Heuervertrige beschiftigen soll und
Empfehlungen hinsichtlich jener dieser Aspekte machen soll, die fiir Be-
handlung auf infernationaler Ebene reif sind. Ferner enthilt diese Re-
solution die Forderung, die letztgenannte Empfehlung in die Tagesord-
nung der Internationalen Arbeitskonferenz 1956 einzubeziehen.

Resolution iiber Einschrﬁnkungen der Freiheit der Meere

In dieser Resolution werden Befiirchtungen hinsichtlich der Einschrian-
kung der Freiheit der Meere zum Ausdruck gebracht, wie z. B. anldfllich
der jlingsten Atomkraft-Experimente und Versuche gewisser Lénder, ihre
Hoheitsgewiisser auszudehnen. Die Vereinten Nationen werden aufgefor-
dert, die erforderlichen MaBnahmen zu ergreifen, um zu gewéihrleisten,
daB8 bei gefiihrlichen Experimenten die erforderlichen VorsichtsmaB-
nahmen getroffen werden. Die Regierungen werden dringend ersucht, Ver-
treter der Fischer in ihre Delegation zu internationalen Konferenzen ein-
zubeziehen, die sich mit der Fischerei beschéftigen.
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Gerechte Arbeitsbewertung in der Binnenschiffahrt ]

Das Sekretariat der ITF wird ersucht, an die in Frage kommenden Regie-
rungen heranzutreten, um zu versuchen, auf dem Verhandlungswege die
Frage der Gleichsetzung der Fahrzeit mit der Arbeitszeit in der Binnen-
schiffahrt zu erreichen.

Einheitliche Erfassung des Personals der Zivilluftfahrt

In dieser Resolution wird auf die sehr verschiedenartige Struktur der Ge-
werkschaftsorganisationen des Personals der Zivilluftfahrt hingewiesen
und auf die grofle Anzahl zahlenmiBig schwacher Organisationen und
ihnen dringend nahegelegt, sich durch Beitritt zur ITF zu konsolidieren.

Anwesenheit von Vertretern der ITF auf zwischenstaatlichen
Luftverkehrstagungen

In dieser Resolution wird im Namen der ITF das Recht gefordert, Konfe-
renzen der TAO in beratender Eigenschaft beiwochnen zu kénnen.

Der Parititische Luftfahrtausschuff der IAO

Der Generaldirektor der JAO wird ersucht, auf der Session des Verwal-
tungsrates 1954 die Frage der Maschinerie zur Sprache zu bringen, die zur
Behandlung der sozialen Probleme der Zivilluftfahrt erforderlich wire.
Ferner wird die Einsefzung einer Sonderkommission fiir Zivilluftfahrt
verlangt sowie einer fiir diese Angelegenheiten zustindigen Sonder-
sektion im Sekretariat der 1AO.

Stimmrecht auf dem Kongref3

Der Bericht des Mandatspriifungsausschusses an den Kongref3 enthielt die
Empfehlung, an das Exekutivkomitee das Ansuchen zu richten, Paragraph 8
des Artikels VI der ITF-Satzungen einer Revision zu unterziehen, in dem
festgelegt ist, dafl im Falle einer Abstimmung mit Stimmzetteln die
Stimmenzahl jeder Delegation im direkten Verhiltnis zu den fiir das dem
Kongrefl unmittelbar vorangehende Quartal bezahlten Mitgliedsbeitrigen
stehen soll. Dieser Bericht wurde einstimmig gebilligt. Das Exekutiv-
komitee wurde ersucht, dem nichsten Kongre3 iiber seine Schlufifolge-
rungen Bericht zu erstatten.

An dieser Stelle ware zu bemerken, dafi diese Bestimmung absichtlich in
die auf dem Kongre3 von Stockholm gebilligten abgeéinderten Satzungen
einbezogen wurde, und zwar auf Initiative des Mandatspriifungsausschus-
ses des Stuttgarter Kongresses.

Der Generalrat
Anfang 1954 setzte sich der Generalrat folgendermaflen zusammen:

Land oder Lindergruppen Mitglieder und Ersatzmitglieder
Osterreich, Schweiz, Saar A. Thaler (E), Osterreich

L. Brosch (T), Osterreich

R. Bratschi (E), Schweiz

‘W. Brunner (T), Schweiz

E. Welter (E), Saar

R. Freund (E), Osterreich

Anmerkung: Die Namen der Mitglieder sind kursiv., Wo kein Mitglied oder Ersatz-
mitglied angegeben ist, haben die befreffenden Gruppen von ihrem Recht auf
Ernennung eines solchen keinen Gebrauch gemacht, Die eingeklammerten Buch-
staben beziehen sich auf die Arbeitnehmergruppen, die von der Gewerkschaft des
Generalratsmitglieds organisiert werden bzw. die von letzteren vertretene Gruppe:
T = Transportarbeiter; E = Eisenbahner, S = Seeleute; H = Hafenarbeiter;
Z = Zivilluftfahrtpersonal; ST = StraBentransportarbeiter,
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Land oder Lindergruppen

Belgien, Holland und Luxemburg

Frankreich
Ttalien, Triest

Griechenland, Israel und Libanon
Grofbritannien

Deutschland

Schweden
Dénema}-k, Norwegen, Finnland,

Island, Estland und Irland

Spanien
Japan

Pakistan, Indien-Ceylon-Kenya,
Lateinamerika, Australien-
Neuseeland

Vereinigte Staaten

Kanada
ITF-Sekretariat

»

Mitglieder und Ersatzmitglieder

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

P. Ferri-Pisdni (S); F. Laurent (E)
¢ _
P.Fiorini (E); E. Pellegrino (E)

M. Petroulis (S), Griechenland
A. TPiopoulos (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)
I Hdugen (S); Norwegen ’

‘_T. Laursen (S), Ddnemark
'E. Borg (T), Dianemark
L. S. Olsen (T), Norwegen
G. Widing (E), Finnland
J. K. F. Jensen (E), Dédnemark

T.Gémez (E); A.Pérez (E)
T. Nishimaki (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

Die folgenden Kollegen wurden auf dem Londoner Kongref in den Gene-
ralrat gewahlt oder sind seitdem gewihlit worden:

Land oder Lindergruppen

Grof3britannien

Deutschland

L Tl

Mitglieder und Ersatzmitglieder

J. S. Campbell (E); A. Hallworth (E)
A. Deakin (T); D. S. Tennant (S)
W.J.P. Webber (E); T. Yates (S)

H.Jahn (E); F.Schreiber (E)

C. Kamp (E); F. Berger (E)

A. Kummernufl (T); G. Huber (T)
A, Hildebrand (H); J. Steldinger (T)
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Land oder Lindergruppen
Schweden

Frankreich

Italien, Triest

Griechenland, Israel, Libanon

Spanien

Belgien, Holland und Luxemburg

Dinemark, Norwegen, Finnland,
Island, Estland und Irland

Osterreich, Schweiz, Saar

Kanada

Vereinigte Staaten

Kuba

Lateinamerika

Indien, Ceylon, Kenya

Japan

Pakistan, Australien, Neuseeland
ITF-Sekretariat

Im Jahre 1955 sind zwei Mitglieder des Generalrates gestorben, und zwar
A. Deakin und T. Gomez. Die angeschlossenen britischen Organisationen
haben gemeinsam A. E. Tiffin, Generalsekretdr des Britischen Transport-
arbeiterverbandes, als Nachfolger Deaking angewiesen. A. E. Tiffin starb
jedoch, bevor er diese Funktion antreten konnte. Hinsichtlich der Nach-

Mitglieder und Ersatzmitglieder
H. Blomgren (E); S.Klinga (T)
F. Laurent (E)

A. Fiorini (E); M. Martella (E)
A. Thiopoulos (H), Griechenland
Z.V.Barash (E), Israel

T. Gémez (E); A.Pérez (E)

R. Dekeyzer (T), Belgien

H.J. Kanne (E), Holland

C. J. Leurs (E), Luxemburg
P. de Vries (S), Holland

E. Borg (T), Dédnemark

0. Askeland (T), Norwegen

I. Haugen (S), Norwegen .
S. F. Andersen (S), Dédnemark
G. Widing (E), Finnland

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

A. Thaler (E), Osterreich
R. Freund (E), Osterreich
H. Diiby (&), Schweiz

A, Sorg (T), Schweiz

E. Welter (E), Saar

W. Svetelsky (T), Osterreich

F.H. Hall (E)

A. E. Lyon (E); H. Lundeberg (S).
M. Quill (T)

F.Pomar (ST)

M. Machin

P.D’Mello (H), Indien
T. Nishimaki (S)
Keine ernannt

O. Becu und P. Tofahrn

folge fiir T. Gémez wurden keine Mafinahmen getroffen.

Das Mitglied fiir Lateinamerika, M. Machin, ist von seinem Posten als
Generalsekretar des Eisenbahnerverbandes von Uruguay zuriickgetreten.
Seine Wahl in den Generalrat wurde deshalb nicht bestitigt, und an seine

Stelle trat der neue Generalsekretir des Verbandes, Juan F. Delfino.
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Der Generalrat trat unmittelbar nach dem Kongrel zusammen, um einen
Prisidenten und Vizeprisidenten zu wihlen, Zum Prisidenten wurde
Kollege Arthur Deakin gewihlt und zum- Vizeprisidenten Kollege Hans
Jahn. Die zweite Sitzung des Generalrates fand vom 15. bis 17. Juni 1955
in Helsingfors statt.

Das Exekutivkomitee K

Anfang 1954 bestand das Exekutlvkomitee aus den folgenden Mitgliedern:

Robert Bratschi (Schweizer Eisenbahner), Prisident
Arthur Deakin (Britische Transportarbeiter), Vizeprasident
R. Dekeyzer (Belgische Transportatrbeiter)

P. Ferri-Pisani (Franzosische Seeleute)

T. Gémez (Spanische Eisenbahner und Transportarbelter)
Ingvald Haugen (Norwegische Seeleute)

Hans Jahn (Deutsche Eisenbahner)

H. J. Kanne (Holldndische Eisenbahner)

A. E. Lyon (Amerikanische Eisenbahner)

O. Becu (Belgische Transportarbeiter), Generalsekretir.

Der Lor}doner Kongre3 wihlte folgende Mitglieder des Exekutivkomitees:

A. Thaler (Osterreichische Eisenbahner)

R. Dekeyzer (Belgische Hafenarbeiter)

F. Laurent (Franzosische Eisenbahner)

H. Jahn (Deutsche Eisenbahner)

A. Deakin (Britische Hafenarbeiter)

H. J. Kanne (Hollindische Transportarbeiter)

1. Haugen (Norwegische Seeleute)

T. Gémez (Spanische Transportarbeiter)

A. E. Lyon (Amerikanische Eisenbahner)

O. Becu (Belgische Transportarbeiter), Generalsekretir.
Zwei Mitglieder, A, Deakin und T. Gomez, sind gestorben. An Stelle
Deakins wurde A. E. Tiffin angewiesen, starb'jedoch kurz darauf. Wihrend
der Berichtsperiode trat das Exekutivkomitee viermal zusammen, und
zwar vom 25. bis 27. Januar 1954 in Washington, am 14, 15., 20. und 23. Juli
1954 in London im Zusammenhang mit dem Londoner Kongrel3, vom 12. bis
14, Januar 1955 in London und am 13. und 14. Juni 1955 in Helsingfors.

Der Geschiftsfithrende Ausschull

Der vom Stockholmer Kongref3 gewihlte Geschéftsfiihrende Ausschu8, der
sich Anfang 1954 noch im Amte befand, bestand aus den folgenden Kollegen:

_J. G. Baty (Associated Society of Locomotive Engineers and Firemen)
D. 8. Tennant (Navigators and Engineer Officers’ Union)

W.J.P. Webber (Transport Salaried Staffs’ Association)

Tom Yates (National Union of Seamen), Vorsitzender.

Der vom Londoner Kongre3 gewidhlte Geschéftsfithrende Ausschufl, der
sich Ende 1954 noch im Amte befand, besteht aus den folgenden Kollegen

J. S. Campbell (National Union of Railwaymen)

A. Hallworth (Associated Society of Locomotive Engineers and
Firemen)

W.J.P. Webber (Transport Salaried Staffs’ Assomatlon)

Tom Yates (National Union of Seamen), Vorsitzender.



Der Geschiftsfithrende Ausschufl trat 12mal zusammen, und zwar am
11. Januar, 19. Mérz, 4. Juni, 12, Juli, 30. August und 12. November 1954
sowie am 18. Februar, 13. Mai, 1. Juli, 22. Juli, 23. September und 18. No-
vember 1955.

Der Prisident

Wie bereits erwéhnt, hat der vom Londoner Kongre gewshlte Generalrat
A. Deakin einstimmig zum Présidenten und H. Jahn zum Vizeprisidenten
der ITF gewihlt. Nach dem am 1. Mai 1955 erfolgten Tod des Prisidenten
wurde H. Jahn automatisch Amtierender Prisident der ITF.

Rechnungspriifer

Auf dem Londoner Kongre3 wurden J, Haworth und J. F. Stafford ein-
stimmig zu Rechnungspriifern gew#hit.

Rechnungsrevisoren

Wihrend der beiden Berichtsjahre hat die Firma Hesketh, Hardy and
Hinshfield gepriifte Rechnungsrevisoren, London, weiterhin die Priifung
der Biicher und Belege der ITF durchgefiihrt.

Veriiffentlichungen

Wahrend der ganzen Berichtszeit erschien die ITF-Zeitung einmal monat-
lich in der englischen Sprache. In der Regel erschien jeden zweiten Monat
eine Doppelnummer in deutscher Sprache. Das Exekutivkomitee hat auf
seiner Sitzung in Helsingfors (Juni 1955) beschlossen, die deutsche Ausgabe
der Zeitung besser auszustatten. Die dadurch entstandenen Mehrkosten
werden gemeinsam von beiden deutschen Verbidnden und dem Sekre-
tariat der ITF getragen. Mit der Herausgabe der neu ausgestatteten Zeitung
wurde im Januar 1956 begonnen. Vor Ablauf des Jahres 1955 bereitete das
lateinamerikanische Sekretariat in Mex1ko die Herausgabe einer spani-
schen Fassung der Zeitung vor.

Der Pressebericht erscheint zweimal monatlich in englischer, deutscher,
franzdésischer, schwedischer und spanischer Sprache. Seit April 1955 wird
die spanische Ausgabe des Presseberichtes in Mexiko herausgegeben und
findet weite Verbreitung in den lateinamerikanischen Staaten.

Seit Januar 1955 wird in Tokio eine besondere Monatsschrift in japanischer
Sprache, ,ITF News“, eine Kombination der Zeitung und des Presse-
berichtes, herausgegeben. Sie hat eine Auflage von 10 000 Exemplaren und
leistet allen japanischen Transportarbeitern gute Dienste.

Internationale Solidaritﬁtsmarken

Im Jahre 1954 wurden internationale Solidaritdtsmarken fiir 1955 heraus-
gegeben. Folgende Organisationen haben diese Marken bestellt:

Organisation Anzahl der Marken
Déanischer Lokomotivfiihrerverband . . . . . . "2000
Holldndischer Verband des Luftpersonals . . . . 1000
Estnischer Seeleuteverband . . . . . . . . . . 750
Franzdsischer Eisenbahnerverband . . . . . . . 30000
_ Franzdsischer Verband der Angestellten des Ver-
kehrsministeriuvms . . . . . . . . . . . . 2000
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Organisation Anzahl der Marken
Gewerkschaft 6ffentliche Dienste, Transport

und Verkehr . . . . e e e e e e 20 000
Japanischer Seeleuteverband e e 40 000
Neuseelindischer Verband des Bedlenungspersonals 250
Eisenbahnerverband des Saarlandes . . . . . . 10000
Schwedischer Seeleuteverband * . . . . . . .. 10000
Amerikanischer Seeleuteverband. . .. . . . . 10500

Zweck des Verkaufs der Solidaritdtsmarken ist, Gelder zur Unterstiitzung
schwicherer Gewerkschaften der Transportarbeiter einzusammeln. Die
meisten Organisationen haben unseren Aufruf in dem Sinne beantwortet,
daB sie die Einrichtung eines Sonderbeitrages dem Verkauf der Solidari-
tatsmarken vorziehen. Einzelheitén iiber das Ergebnis des Aufrufs sind
im Kassenbericht zu finden.

" Das Sekretariat

O. Becu und P. Tofahrn sind vom Londoner Kongref3 als Generalsekretdr
bzw. als' Stellvertretender Generalsekretir wiedergew#hlt worden. Wie
bereits bekannt, ist der Generalsekretir im Juli 1953 zum Prasidenten des
IBFG gewdhlt und im Mai 1955 wiedergew#hlt worden. Wahrend der,
Berichtszeit fanden ziemlich viele Anderungen im Personalstand des
Sekretariats statt. Zwei Personalmitglieder sind gestorben: M. Zwalf,
Leiter der Dokumentationsabteilung, und G. R. Clutterbuck, Ubersetzer.
Vier Personalmitglieder sind aus dem Dienst der ITF getreten, und zwar
Friulein I. Elmberg, Frau A. Hghes, ¢frither Friulein A. Fank), Frau
D. Gibson, alle Stenotypistinnen, und A. Soto, Stenotypist. Folgende
Personalmitglieder wurden neu eingestellt: ¥. Braun (10. Februar 1954),
Sektionsassistent, Frau M. Blanchard (31. August 1954), Stenotypistin,
Friulein W. Hesse (18. Oktober 1954), Stenotypistin, H. Lewis (1. April
1955), Assistent der Dokumentationsabteilung, und. Frau M. Clerk
(27. September 1955), Stenotypistin.

Ende 1955 bestand das Personal des Sekrefcariats aus folgenden Personen:

O. L. Becu (Generalsekretdr)

P. Tofahrn (Stellvertretender Generalsekretér)

Fraulein M. Anderson (Bibliothekarin)

Fraulein T. Asser (Kassiererin und Ubersetzerin)
_ G. Berger (Dolmetscher und Ubersetzer)

Frau M. Blanchard (Stenotypistin)

F. Braun (Sektionsassistent)

Frau M. Clark (Stenotypistin)

I. Dahlbom (Dolmetscher und Ubersetzer)

E. Downing (Assistent der Dokumentationsabteilung)

Frau G. Eady (Typistin)

C. Godfrey (Sektionsassistent)

K. Golding (Leiter der Dokumentationsabteilung)

Friulein W. Hesse (Stenotypistin)
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Frau L. Kant (Cheftypistin) !
A, Klatil (Biirochef) )

H. Lewis (Assistent der Dokumentationsabteilung)

L. Martinez (Ubersetzer)

J. L. Merle (Dolmetscher und Ubersetzer)

Friulein T. Osborne (Stenotypistin)

Frau E. Pearson — frither Frau E. Seurre (Telefonistin)
Frau E. Pemberton (Buchhalterin)

R. Santley (Sektionsassistent)

E. Thomas (Archivar)

Frau R. West — friiher Fraulein R. Sohler (Stenotypistin)
L. White (Sonderbeauftragter der Seeleutesektion)

Gehilter und Pensionsregelung

Die Gehilter aller Personalmitglieder sind am 1. Mérz 1955 um 7i/2 Prozent
erhéht worden.

Nach eingehender Untersuchung hat es sich als unmdglich erwiesen, eine
fiir das ganze Personal geltende Pensionsregelung auszuarbeiten. Es wurde
deshalb den Personalmitgliedern freigegeben, individuelle Versicherungen
abzuschlieBen. Aufierdem wurde fiir diejenigen Personalmitglieder, die
es wiinschen, ein besonderer Personalsparfonds gegriindet, der von einem
AusschuBl verwaltet wird, Dieser Ausschufl besteht aus einem Mitglied
des Geschiftsfithrenden Ausschusses, dem Generalsekretir (ex officio),
einer auflenstehenden Person, in diesem Falle dem Rechnungsrevisoren,
und einem Vertreter des Personals.

Vertretungen

Wéahrend der Berichtszeit wurde die ITF auf den nachstehend angefuhrten
Kongressen, Konferenzen usw. wie folgt vertreten:

1954

4,—6. Januar Tagung des Verbmdungsausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

18.—23. Januar Sondertagung der IAO, betr. Rheinschiffer, Genf,
P. Tofahrn

15.—26. Februar Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der 1AO,

' Genf, O. Becu und P. Tofahrn

4,—5, Mérz Tagung des Verbindungsausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

29. Mérz bis Konferenz der Internationalen Vereinigung

2. April . der Flugpiloten, Ziirich, C. Godfrey

5.—8. April Tagung des Unterausschusses des Joint Maritime
Commission fiir Seenahverkehr, Genf, O. Becu

14,—16. April Generalversammlung der Internationalen

Berufssekretariate, Briissel, R. Dekeyzer, T. Gémez,
W.J.P. Webber und O. Becu
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24, April

26. April 5is
8. Mai
10.—15. Mai
17.—19. Mai
18.—22. Mai
19.—26. Mai
24.—28. Mai
26.—27. Mai
17.—19. Juni
3. Juli
8.—13. August

7—9. September
9.—10. September
15.—18. September
24.—26. September
25.—30. Oktober
3.—5. N_'ovember"
18.—19. November
17.—18. Dezember

1955
24.—25. April

2.—6. Mai

3.—7. Mai

Vortrag bei der Skandinavischen Transportarbeiter-
foderation, La Breviére, G. R. Clutterbuck

Tagung des Sachverstindigenausschusses der IAO fiir
Sicherheit in der Hafenarbeit, Genf, A. Bird
Wirtschaftskommission 'fiir Buropa, Kommission fiir
Verkehrskoordinierung, Genf, P. Tofahrn
Europdische Konferenz fur Jugend;fragen, Oberursel,
F. Braun 4

Kongref3 des ;franzoszschen Eisenbahnerverbandes,
Toulouse, G. Devaux”

Internationaler Eisenbahnerkeongref, London,

P. Tofahrn und F. Braun

Kongref des britischen Verkehrsangestellten-
verbandes, Sandown, P. Tofahrn

Tagung des Beratungsausschusses des IBFG, Briissel,
R. Dekeyzer, T. Gémez, T.Yates und O. Becu
Jubildumskongref3 der Gewerkschaft der Bediensteten
im Handel, Transport und Verkehr (Osterreich), Wien,
W.J.P. Webber

Jubildumskongref des Verbandes der Handels-, Trans-.
port- und Lebensmittelarbeiter der Schweiz, Ziirich,
P. Tofahrn

Kongref3 des schwedischen Seeleuteverbandes,
Uddevalla, O. Becu .

Kongref3 des ﬁnmschen Lokomotwfuhrerverbandes
Helsingfors, P. Tofahrn

Tagung des Verbindungsausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

Filmfestival des Internat%onalen Arbeiterfilminstituts,
Hamburg, F. Braun

Kongrefi des belgischen Strafienbahnerverbandes,
Ostende, G. Devaux

Wirtschaftskommission fiir Europa,

Tagung des Eisenbahnerausschiusses, Genf, P. Tofahrn
Europdische Regzona,lkon;ferenz des IBFQG, Strafburg,
T.Yates

Kongref3 des britischen Schiffsoffizierverbandes,
London, O Becu

Jubildumsfest des belgischen Hafenarbezterverbandes,
Antwerpen, O. Becu

Griindungskongrefs des philippinischen Tmnéport-

arbeiterverbandes, Manila, P. Tofahrn

Kongrefi des britischen Seeleuteverbandes, London,
O. Becu

Kongrefl der Gewerkschaft Offentliche Dienste,
Transport und Verkehr, Frankfurt a. M., R. Dekeyzer
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8.—11. Mai
8.—13. Mai
9.—10. Mai
16.—20, Mai
19. Mai
20.—28. Mai
' 23.—25. Mai
23.—28. Mai
11, Juli
18. Juli

25.—27, August

19.—24. September
30. Septeinber

bis 2. Oktober

19. Oktober
24.—29. Oktober;
25, Oktober

2is 11. November
4, November

7. November

21. November

71—13. Dezember

12.—16. Dezember
18.—20. Dezember

22. Dezember
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Kongrefs des belgischen Eisenbahnerverbandes,
Briissel, P. Tofahrn

Kongref3 der Eisenbahner-Esperantisten, Ziirich,

E. Haudenschild '

Kongrefi des amerikanischen Verbandes der Eisen-
bahnbeamten, Boston, O. Becu

KongreB des britischen Verkehrsangestellten-
verbandes, Eastbourne, P, Tofahrn
Generalversammlung der Internationalen Berufs-
sekretariate, Wien, H. Jahn, A, Thaler und O. Becu
Kongrefi des IBFG, Wien, H. Jahn, A. Thaler und
O. Becu

Kongrefi des Schweizerischen Eisenbahnerverbandes,
Bern, P. Tofahrn '
Kongrefi des amerikanischen Seeleuteverbandes,
Montreal, W. Dorchain )

Kongref3 des britischen Eisenbahnerverbandes,
Hastings, O. Becu

Europdische Regionalkonferenz des IBFG,
Wirtschaftskommission, Briissel, P. Tofahrn
Gewerkschaftskonferenz zur Wiederbelebung

des europdischen Gedankens, Briissel, J. Campbell,

R. Dekeyzer, G. Devaux, O. Becu und P. Tofahrn
Kongref3 des kanadischen Eisenbahnerverbandes,
Niagara Falls, P. Tofahrn

Kongref3 des belgischen Transportarbeiterverbandes,
Ostende, O, Becu

Audienz bei der Konferenz

der Europdischen Verkehrsminister, Bern, P. Tofahrn

Tagung der Joint Maritime Commission, Paris, O. Becu

Tagung des Sachverstindigenausschusses der 140
fiir Fischereifragen

Delegiertentagung des Saarlindischen FEisenbahner-
verbandes, Saarbriicken, P. Tofahrn

Tagung des Verbindungsausschusses des IBFG,
Briissel, O. Becu

Konferenz des IBFG iiber Fi'age'n der Montanunion,
Briissel, O, Becu

Konferenz der IAO .
iiber Fragen der sozialen Sicherheit im internationalen
Strafienverkehr, Genf, P. Tofahrn

Tagung des Binnenverkehrsausschusses der
Wirtschajtskommission fiir Europa, Genf, P. Tofahrn
Kongrefi des griechischen Eisenbahnerverbandes,
Athen, G. Devaux )

Griindungskongrefl des niederldndischen Transport-
und Verkehrsarbeiterverbandes, Utrecht, O. Becu




11. Mitgliederstand

In den Jahren 1954/55 konnte eine wichtige Tendenz der Entwicklung des
Mitgliederstandes der ITF festgestellt werden. Es gelang uns nicht nur,
in Lindern FufBi zu fassen, in denen wir frither keine Mitgliedsverbande
aufwiesen, sondern auch ein Land, djas‘unas wihrend mehrerer Jahre in
Anbetracht der faschistischen Diktatur, "die dort an der Macht war, ver-
schllossen war, némlich Argentinien, wo wir frither stark vertreten ge-
wesen waren, ist der Gemeinschaft der freien Nationen wieder beigetre-
ten, und zwei angentinische Gewerkschaftén schlossen sich uns wieder an.
Kontakte, die gegen Ende 1955 wiederhergestellt werden konnten, lassen
darauf schliefen, daB weitere Gewerkschaften diesem Beispiel folgen
werden.

Diesem Gewinn steht jedoch der Verlust siner Amnzahl von Mitgliedern
gegeniiber, die durch die Streichung von 1953 ausgetretenen Verbénden
aus unserer Mitgliederliste verlorengingen und die gemif unseren
Satzungen noch ein Jahr nach diesem Termin angeflihrt werden muBten.
Als Ergebnis der Addition der von unseren Mitgliedervernbidnden ge-'
meldeten Mitgliederzahlen — von denen einige Auflerst genau gind,
andere nur Schitzungen entsprechen‘ — und von uns eingeschitzten Mit-
gliederzahlen in jenen Fillen, in dehen unsere Verbinde keine Zahlen'
meldeten, gelangen wir zu einer Gesamtzahl von 4914137, die gegen-
itber der vorhergehenden Berichtszeit einen Mitgliedermuwachs von
etwag weniger als 200 000 beinhaltet. Wie wir in fritheren Berichten be-
reits betont haben, mufl auch der Tatsache Rechnung getragen werden,
daf3 einige Organisationen, darunter ziemlich groBie, aus verschiedenen
Griinden nicht alle bei ihnen organisierten Transportarbeiter der ITF
anschlieBen, obwohl die ITF im Rahmen ihrer internationalen T&tigkeit
naturgemil die Interessen aller vertritt. Die Gesamtzahl dieser nicht
offiziell angeschlossenen Mitglieder kann mit Sicherheit mit tiber einer
Million eingeschiitzt werden, und wir kénnen daher mit gewisser Be-
rechtigung feststellen, daffi wir die Interessen von rund sechs Millionen
Arbeitnehmern vertreten.

Diese Mitgliederzahl verteilt sich auf 143 Verbinde in 48 Lindern.
Gegeniiber der Berichtszeit 1952/53 beinhalten die Zahlen einen leichten
Rickgang, was auf den Beschlufl des Exekutivkomitees zuriickzufithren
ist, eine Anzahl von Organisationen von der Liste unserer Mitglieds-
verbinde zu streichen, deren Mitgliedschiaft erloschen war und die seit
einigen Jahren nicht mehr alg aktive Mitglieder der ITF bezeichnet wer-
den konnten. Dazu gehdren Gewerkschaften in Britisch-Guayana,
Agypten, Indien, Libanon, Surinam und Syrien. Die beiden Verbiénde in
Triest wurden gestrichen, da aus ihnen seit der Riickkehr von Triest
nach Italien Zweigorganisationen von italienischen Mitgliedsverbinden
geworden sind und sie daher nicht mehr als ‘separate Organisationen
betrachtet werden kénnen. Von der Liste unserer Mitgliedsverbinde
wurden fermer drei Organisationen von Jamaika gestrichen, da sie der
christlichen Gewerkschaftsinternationale angehtren und den Wunsch
zum Awusdruck brachten, die Beziehungen zur ITF abzubrechen. Ge-
strichen wurde ferner der nationalchinesische Seeleuteverband, der in
dieser Liste nur aus symbolischen Grinden bheibehalten worden war.

23



DemgemiB ergibt sich aus der Liste der Mitgliedsverbidnde auf den
Seiten 25 bis 32 ein Bild, das den Tatfsachen eher entspricht als in fritheren
Jahren.

Neubeitritte

In den Jahren 1954/55 erfolgte die Aufnahme der folgenden Organisationen
in die ITF:

Januar 1954

Verband der Seeleute von Pakistan?)

Verband der Hafenarbeiter von Bombay 2)

Verband der Angestellten der Hafenbetriebe von Bombay ?)
Verband des Personals der Kowloon~Kanton-Eisenbahn
Vereinigung der Offiziere der polnischen Handelsmarine in London.

Mai 1954
Verband der afrikanischen Eisenbahner in Kenya.

Juli 1954

Verband der Seeleute und Hafenarbeiter von Grenada

Landesverband der offentlich Bediensteten, Sektion der Eisenbahner, ‘
Israel

Verband der Hafenarbeiter von Nigeria und Kamerun,

Januar 1955

Einheitsgewerkschaft des Saarlandes, Industrieverband Verkehr und
Transport3)

Verband der Kohlentrimmer von Cardiff, Penarth und Barry

Tunesischer Verband des Zivilpersonals der Kriegsmarine

Verband des technischen Personals der Eisenbahnen von Nigeria

Verband der Schiffsoffiziere von Pakistan.

Mirz 1955

Norwegischer Metallarbeiter-Verband (Sektion Zivilluftfahrt)

Nationial Maritime Union of America (Seeleute von Amerika).
Juli 1955

Foderation der Transportarbeiter der Philippinen.

September 1955

Verband der offentlich Bediensteten der Goldkiiste, Sektion der
Transportarbeiter.

1) Dieser Verband trat spiater der bereits der ITF angeschlossenen Foderation der
Transportarbeiter von Pakistan als autonome Kirperschaft bei.

?) Diese beiden Verbinde bildeten spiter zusammen mit den Kraftfahrern den
Verband der Transport- und Hafenarbeiter.

%) Namenséinvderung auf Industriegewerkschaft Verkehr und Transport im DGB, Saar.
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Suspendierung der Mitgliedschaft

'Die Mitgliedschaft einer der angeschlossenen Organisationen, die ameri~
kanische International Longshoremen's Association, wurde suspendiert.
Das Exekutivkomitee fafite einen Beschlufi hieriiber auf seiner Sitzung
vom Juli 1954 kraft Artikel V. Absatz 3 der Satzungen der ITF. Dieser,
Beschlu8 wurde damit begrindet, ,dafl erstens die Satzungen und das
Verhalten der ILA keine Gewidhr Hir eine demokratische Geschéifts~
fithrung bieten und zweitens, dafl si¢ die mit der Mitgliedschaft verbun~
denen Verpflichtungen nicht aud befriedigende Weise erfiillt“. Von -die-
sern, Beschlu wurde der Verband mit Schreiben vom 30. Juli 1954 in-
Kenninis gesetzt, Eine Antwort auf didses Schreiben ist nicht eingelangt.

Liste der Mitgliedsverbinde ’

31l. Dezember’

Land Organisation 1958 1954 1955
Agypten
Zagazig Motor Drivers’ Union
(Knafﬁﬁahsrer) P 700 700 700
Aléxandria Mercarntﬂe Navy Staf:f Syn- .
dicate (Seeleute) . . . e 575 575 575 ¥)
Argentinien

Conféderation General &e Gremws Ma-
ritimos y Afines (Seeleute) . .
La Fraternidad (Lokomotnvpersonal)

— — 20 000
Unién Ferroviaria: (Eisenbahner) . — — —
Uni6én Tranviarios (StraBenbahner) . — —_ 64 000
Australien
Maritime Transport Council (Seeleute) . 15000 15 000 15 000
Belgien

Belgische Transportarbeidersbond

(Hafenarbeiter, Seeleute und Trans-

portarbeiter) . . 27150 25850 20 700
Secteur Cheminots d@ la Centnale Ge- .

nérale de Services Publics

(Eisenbahner) . . 35000 31900 31 900
Centrale Belge du Peucsonnel des Tram—

ways, Vicinaux et Autobus (StraBen-

bahner und Autobuspersonal) . . 15 000 15 000 15 000
Secteur Aviation Civile de la Centrale

Générale des Services Pubhcs (Zivil-

Iuftfahret) . . . . . 0 . . 0 o L. 500 500 500
‘Chile

Confederacién Maritima de Chile (See-

leute und Hafenarbeiter) . . . . 10887 10 500 10 500
Federacion Industrial Ferroviaria de

Chile (Eisenbahner) . . 30000 25 000 25 000

Sindicato Profesional de Empleados de

Ia Empresa Nacional de Transportes

Collectivos (Transportarbeiter). . . . 1500 1 500 ©1500%)
*) Schitzung.
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31. Dezember

Land Organisation 1953 1954 1955

Dinemark

Semaendenes Forbund i Danmark .

(Seeleute) . . . . . . . . . . 4918 4972 5074

Sefyrbgdernes Forbund in Danmark

(Schiffisheizer) . . ... 1728 1758 1759

Dansk AnbeJdJsm)afmdlsrforbund (Hafen- . )

arbeiter, StraSentransportarbeiter) . . 40000 40 000 40 000

Dansk Se-Restaurations Forening ‘

(Bedhmungsperso\n.al) . . 950 950 1000

Dansk Jernbaneforbund (Elsenbahner) 10715 10 715 10 472

Dansk Lokomotivimands Forening . ’

(Lokomotivpersonal) . .- . . . . . 2100 2 200 2200

Privatbanefunktionserernes Forbund

(Angestellte der Privatbahnen). . . . 1000 900 900

Dansk Lokomotivmands Forbund

(Lokomotivpersonal der Privatbahnen) . 318 300 291
Deutschland

Gewerkschaft Offentliche Dienste,

Transport und Verkehr . . . . . . 106574 108075 109137

Gewerkschaft der Eisenbahner

Deutschlands . . . . . . . . 423840 424600 422170
Ecuador .

Sindicato de Estibadores Portuarios y

Auxilios (Hafenarbeiter) e e 150 150 400
Estland (Exil)

Eesti Meremeeste Union (Seeleute) . . 1100 1 100 1120
Finnland )

Finlands Sjomans-Union (Seeleute) . . 6601 6 900 6 920

Finlands Maskinméstare Forbund

(Schiffsmaschinisten) . . .. . 2000 1 850 1860

Fingka J. amvagsmamnaforbundet

(BEisenbahmer) . . ... 15000 13331 14 666

Finlands Lokomohvmamawforemng

(Lokomotivpersonal) . . 3987 4000 4500

Finlands Bﬂbramchambe’cameforbfumdet .

(Kraftfahrer) . . .. . . 5100 4 600 5 500

Finlands Avbetarforbund ’

(Hafenarbeiter) . . . . ., . . . . 2329 2372 2788
Frankreich

Fédérationn Nationale de la Marine

Marchande F. O, (Seeleute) . . . 7650 7 650 7 650

Fédération des Officiers de la Matrme '

Marchande F. O. (Schiffsoffiziere) . . 2500 2 500 2 500

Fédération des Ports et Docks et Assn—

milés F, O, (Hafenarbeiter) . . . . . 6000 6 000 6 200
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Land Organu‘ssatioh

31l. Dezember

1953

1954

1955

Fédération Syndicaliste F. O, des Tra-
vailleurs, Cadres et Techniciens ,des
Chemins de Fer de France et de I"Union
Frangaise (Bisenbahner) . .
Fédération Nationale F. O. des Tmatm-
ports (StraBenverkehrsarbeiter) .
Fédération des Travaux Publics et des
Transports F. O. (Offentliche Arbeiten
und Zivilluftfahrt) . . .

Syndicat National du Personnel Nava-
gant de I'Aéronautique Civile (Personal
der Zivilluftfahrt) . .

Goldkiiste

Government Transport Workers’ Union
_ (Transportarbeiter)

Grenada 3
Grenada Seamen and Waterfront Wor-
kers Union:
(Seeleute und Hafenarbeiter)
Griechenland

Pan-Hellenic Seamen’s Federation -~
(Seeleute) . .

" Federation of Gr%ek Dockers
(Hafenarbeiter) . . .

Fédération Panthe]lennque des Chexm—
nots (Eisenbahner) . N .

Grofibritannien

National Union of Seamen (Seeleute) .
Navigators' and Engineer Officiers’
Union (Schiffsoffiziere) .

Radio Officiers’ Union (Bord_funker)
Transport and Generall Workers’ Union
(Transport- und Hafenarbeiter)
National Union of Railwaymen
(Eisenbahner) . .

Associated Society of Locomo’mve Eng‘m-
neers and Firemen (Lokomotivpersonal)
Tramsport Salaried Staffs’ Association
(Eisenbahnangestelite) . .

Union of Shop Distributive and AlLLled
Workers (Handelsarbeiter)

Scottish Horse and Motormen’s Umon
(Fuhrieute und Kraftfahrer) . . . .
Cardiff, Penarth and Barry Coal Trllm—
mers’ Union (Kohlentrimmer) .

g et s

33 000

7000

.5.200

700

22000

11 000

10:500

60 000

12 500
3701

. 250 000

. 364 809

67 808

91514

40 000

18 000

31 000

7000
7700

700

225

20 500

10 000"

10 500

60000

12 500
3789

250000
360071
69 000
89 681
40000

15000

31 000

7000
7700

700

1000

316

20 500

10000

10500

60 000

12 500
3856

250 000
353 338
69 371
87560
40 000
15000

340
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Land Organisation

31. Dezember

1953

1954

1955

Hongkong

Kowloon-Canton Railway Workers”
Union (Eisenbahner) . e .

Indien

Indian Seafarers’ Federation (Seeleute)
Maritime Union of India
(Schiffsoffiziere)

National Federation of Indxan Rallway-
men (Eisenbahner)
National Union of Raﬂwaymen of Indla
and Burma (Eisenbahner). . .
Transport and Dock Workers’ Umon of
Bombay (Transport- und Hafenarbeiter)

Irland

Marine, Port and General Workers’
Union (Seeleute und Hafenarbeiter) .
Irish Transport and General Workers’
Union (Transportarbeiter) .

Island

Sailors’ and Fishermen’s Union (See-
leute und Fischer) .

Israel

Israel Seamen’s Union (Seeleute) .
National Union of Government Employ-
ees, Railwaymen’s Section
(Eisenbahner)

Italien

Federazione Gente del Mare (Seeleute)
Federazione Nazionale dei Lavoratori
Portuali (Hafenarbeiter)

Sindacato Italiano Unitario Ferrov1er1
(Eisenbahner)

Federazione Naz1ona1e Lavoraton
Autoferrotranvieri ed Internavigatori
(StraBentransportarbeiter und Binnen-
schiffer) .

Federazione Itahana Lavoratorl Tras-
porti e Ausiliari del Traffico (Trans-
portarbeiter)

Sindacato Autonomo Umﬁcato Ferro-
vieri Italiani (Eisenbahner) . .
Sindacato Nazionale Gente dell’Ana
(Zivilluftfahrt) .

#) Schatzung.
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20 000

920

. 280 000

1950

2530

5000

1679

1690

11758

5968

16 400

20 000

18 658
23172

750

1000

14 500

983

280 000
1900

10 500

1000

5000

1670

1 690

1900

16578

6350

16 400

20 000

18 982
24 000

800

350

14 520
1075
280 000
672

7382

1000
5000
1663
1825
1900

18 000
7240

16 400 *)

20 000

21415
33192
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Land Organisation

31. Dezember

1953

1954

1955

Ja.pan
All-Japan Seamen’s Union (Seeleute)
National Railway Worker’s Union
(Eisenbahner). . . . Y
Federation of Mumc1pa1 Transport
Workers’ Unions (Transportarbeiter)
Travel Bureau Trade Union (Personal
der Reiseagenturen) . . . . . . &

Kanada

Canadian Brotherhood of Railway Em-
ployees and other Transport Workers
(Eisenbahner und Transportarbeiter)

Railway Labor Executives’ Association
(Eisenbahner) ..

Canadian Airline D1spatchers Asso-
ciation (Zivilluftfahrt) . ‘

Kenya 3
East African Railway Asian Unjon
(Eisenbahner)
Transport and Alhed Workers Umon
(Transportarbeiter)
Railway African Union (Elsenbahner)
Dock Workers’ Union (Hafenarbelter)’

Kolumbien

Sindicato de TrabaJadores Avianca
(Zivilluftfahrt) .

Kuba

Federacion Maritima Nacional
(Seeleute) . .

Federacion Nac1onal de los Obreros del
Transporte (Transportarbeiter)
Federacién Nacional Hermandad Ferro-
viaria (Eisenbahner) .

Federacién Nacional Aérea
(Zivilluftfahrt) . . . . . .

Luxemburg

Fédération Nationale des Cheminots et
des Travailleurs du Transport Luxem-
bourgeois (Bisenbahner und Transport-
arbeiter) .

Mexiko

Alianza de Tranviarios de México
(StraBenbahner) .

*) Schitzung.

80928

P
{

. 380 000

- 30 000

1900

*

32512 -

95 000

59

2000

1200

17 000
25 000
18 000

1200

8850

4100

81 229
370 000
35 000

2022

30 000

95 000

69

2000

20 000
3000

1200
9711
16 800

9780

1420

5955

4100

81190
380 000
39 000

2300

30 000
95 000

79

2000%)

1600
3000
1000

1200%)
10 500
16 800

9780

1420

7055

4100%)
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31, Dezember

Neuseeland
Federated Seamen’s Union of New Zea-
land (Seeleute) . . . . 2500 2 500 2 500

Federated Cooks’ and Stewards Umon
of New Zealand (Koche und Bedie-
nungspersonal) . . .-, . e . 850 850 850 -

Niederlande

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

arbeiter) . . . . . . . 35761 35216 33936
Centrale van Kapltems en Ofﬁc1eren
ter Koopvaardij (Schiffsoffiziere) . . . ~ 7703 7633 7370

Nederlandse Vereniging van Vervoers-
personeel (Eisen- und Straflenbahner) 25260 . 24306 24 767
Federatie van Verenigingen van vlie-

gend Personeel (Zivilluftfahrt) . . . 754 810 810

Algemene Bond van Luchtvaartperso-

neel (Zivilluftfahrt) . . . . . . . . 1166 1000 1150
Nigerien

Amalgamated Dock Workers’ Union of

Nigeria and the Cameroons (Hafen-

arbeiter) . . — 3500 3500
Railway Techmcal Staff Assoc1at10n of

Nigeria (Technisches Personal der

Eisenbahn) . . . . . . . . . . . — — 1139
Norwegen

Norsk Sjemannsforbund (Seeleute) . . 34000 35000 36 000
Norsk Styrmandsforening (Sch1ffs—

offiziere) . . ... 4019 4 388 4 487
Det Norske Maskmlstforbund

(Schiffsmaschinisten) . . .. . 4000 4 000 4 000

Norsk Transportarbelderforbund
(Transportarbeiter) . . . . 24508 24 881 24 558

* Norsk Jernbaneforbund (Elsenbahner) 22 000 23 147 22 506
Norsk Lokomotivmandsforbund

(Lokomotivpersonal) . . . . . 2366 2 367 2 300°

Norsk Jern- og Metallarbe1derforbund )

(Zivilluftfahrt) . . . . .. —_ —_ 350
Nyasaland

Nyasaland Railway Asian Union

(Eisenbahner) . . . . ... .« . . . 120 110 110
Osterreich ,

Gewerkschaft der Eisenbahner . . . 70000 70 000 70 000

Gewerkschaft der Bediensteten im

Handel, Transport und Verkehr . . . 20500 20 500 20 500
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Liand Organdsation

31. Dezember

1953 1954 1955

Pakistan

Pakistan Transport Workers Union | i

(Transportarbeiter) C 60000 108213 102780

Eastern Pakistan Railway t :

Employees League (E1senbahner) 45 000 39 161. 39000%)

Maritime Union of Pakistan .

(Schiffsoffiziere) . . . . . . — — 150
Philippinen i

Philippine Transport Workers’ Organi- *

zation (Transportarbeiter) . —_ —_— 35 000
Polen (Exil)

Association of Polish Merchant Navy

Officers in London (Schiffsoffiziere) — 407 441
Rhodesien .

Rhodesian Railway Workers’ Union

(Eisenbahner) . . 4848 4700 4 800

Railway African Workers’ Un‘xon

(Eisenbahner) I 4 000 4 000 4000%)
Saar

Deutsche Gewerkschaft der Eisenbah- .

ner, Saar . . . . 8000 8 000 8 000

Industmegewerkschaft Verkehr 4

und Transport im DGB Saar —_ — 1550
Schweden

Svenska Sjofolksivrbundet (Seeleute) 16192 14 487 14 579

Svenska Maskinbefilsférbundet

(Schiffsmaschinisten) . 4002 4103 4110

Svenska Transportarbetareforbundet .

(Transportarbeiter) 44 088 44 000 44 000

Svenska J arnvagsmannaforbundet

(Eisenbahner) . 69 000 64 800 63493

Handelst]anstemannaforbundet

(Zivilluftfahrt) . 3000 3000 3 080
Schweiz

Schweizerischer Eisenbahnerverband 44 005 44 082 44 337

Verband der Handels-, Transport- und

Lebensmittelarbeiter der Schweiz 10 100 10 234 10431

Verband des Personals 6ffentlicher

Dienst, Sektion Zivilluftfahrt . 630 T4 46
Spanien (illegal) i

Sindicato Nacional Ferroviario

(Eisenbahner) . 12 000 12 000 12 000

Federacion Nacional del Transporte

UGT (Transportarbeiter) . 10 000 10 000 10 000

*) Schitzung.
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Liand Organisation

31. Dezember

1953

1954

1955

St. Lucia

St. Lucia Seamen’s and Waterfront
Workers’ Trade Union
(Seeleute und Hafenarbeiter)

Siidafrikanische Union
South African Council of Transport
Workers (Transportarbeiter) .
Trinidad

Seamen and Waterfront Workers’ Trade
Union (Hafenarbeiter und Seeleute) .

Tunesien

Fédération Tunisienne des Cheminots
(Eisenbahneér)

Fédération Tunisienne des Ports

et Docks (Hafenarbeiter) . .
Syndicat Tunisien du Personnel C1v11
de la Marine (Zivilpersonal der Kriegs-
marine) . .

Uruguay

Federacién Ferroviaria y Ramas Anexas
del Uruguay (Eisenbahner)

Vereinigte Staaten

Seafarers’ International Union of North

America (Seeleute) . . . .¥.
National Maritime Union of Amerlca
(Seeleute) .
Radio Officiers’ Umon (Bordfunker)
International Longshoremen’s Associa-
tion (Hafenarbeiter) .
Railway Labor Executives’ Assoc1at10n
(Eisenbahner) .
International Brotherhood of Team-
sters, Chauffeurs, Warehousemen and
Helpers of America (Fuhrleute, Kraft-
. fahrer und Lagerhausarbeiter)
International Association of Machinists
(Personal in der Zivilluftfahrt)
Transport Workers’ Union of America
(Transportarbeiter)
Air Line Pilots’ Assoc1at10n (Piloten) .

*) Schitzung.
8) Von der Mitgliedschaft suspendiert,
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iil. Beziechungen zu angeschlossenen Organisationen

Mit unseren angeschlossenen Organisationen standen wir hiufig in Ver-
_bindung, aus welchen Anléssen es sich um Angelegenheiten vielgestaltiger
Natur handelte, von einfachen Anfragen bis zu Ansuchen um internatio-
nale Aktionen. o L,

Nachstehend fithren wir einige der wic}gtigeren Angelegenheiten an, mit
denen wir uns zu beschiftigen hatten, Weitere Informationen sind im
Abschnitt V unter dem Titel ,,Verschiedene Aktionen“ enthalten.

Italienische Eisenbahner

Im November 1953 gewihrte die ITF dem ibr angeschlossenen Eisen-
bahnerverband Sindacato Nazionale Ferrovieri eine Subvention in Hohe
von 300 £ als Beitrag zur Deckung der Kosten seines Kongresses, der
urspriinglich im November 1953 hitte stattfinden sollen, schlieflich jedoch
vom 13, bis 16. Februar 1954 abgehalten wurde. Infolge des Termins der
Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der IAO in Genf war eine Ver-
tretung der ITF nicht moglich. Der Eisenbahnerverband konnte gute
Fortschritte verzeichnen und Verhandlungen iber eine Fusion mit dem
Landesverband der italienischen Eisenbahner (Unione Nazionale Ferro-
vieri), die sich iliber viele Monate hingezogen hatten, fithrten schlieSlich
zu einem Ubereinkommen. Ab 4. Juli 1954 fusionierten sich die beiden
Verbinde unter dem Namen Vereinigter Verband der italienischen Eisen- .
bahner (Sindacato Italiano Unitario Ferrovieri).

Amerikanische Seeleute

Am 26. Januar 1954 fand in Washington eine Besprechung zwischen dem
amerikanischen Seeleuteverband (Seafaretrs’ International Union of North -
America) und europiischen Gewerkschaftsfilhrern der Seeleute statt, die
der Sitzung des Exekutivkomitees der ITF in Washington beiwohnten und
die Beschwerden iiber die Konkurrenz europiischer Schiffe an der West-
kiiste Amerikas und auf den groflen Seen zum- Gegenstand hatten.

Uber die Ergebnisse dieser Besprechung wurde} auf der Konferenz der
Seeleutesektion Anfang April in Genf Bericht erstattet, und es fand eine
Diskussion hieriiber statt. :

Die Vertreter der SIU teilten mit, daB3 européiische Schiffe, die mit niedri-
gen Betriebskosten arbeiten, in der Kiistenschiffahrt und auf den grofien
Seen zum Einsatz gelangten, Schiffahrtszonen, die traditionsgemif
amerikanischen Schiffen vorbehalten waren, wodurch eine Gefihrdung
der Beschiftigung und Beeintrichtigung der Arbeitsbedingungen der
amerikanischen Seeleute entstand. Die amerikanischen Organisationen, die
intervenieren miiflten, wolllen im Einvernehmen mit den Mitglieds-
verbinden der ITF vorgehen. Die Vertreter der europdischen Verbinde
anerkannten den Umstand, daff die amerikanischen Seeleute von den
erwahnten Schiffahrtsgebieten abhéngig waren und das Recht hétten, sich
vor unfairer Konkurrenz zu schiitzen.

Ferienlehrginge der Gewerkschaft OTV

Dem bisher getibten Brauch folgend, veranstaltete die deutsche Gewerk-
schaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr vom 30. Juni bis
15, Juli 1954 neuerdings einen internationalen Ferienlehrgang in ihrer
Michael-Rott-Gewerkschaftsschule in Mosbach, Baden. Wir trafen die
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erforderlichen Vorkehrungen fiir den Besuch dieses Liehrganges fiir ein
Dutzend junger Gewerkschaftler, die Verbéinden der Transportarbeiter in
Belgien, Ddnemark, Finnland, Frankreich, Luxemburg, den Niederlanden,
Osterreich, Schweden und GroBSbritannien angehorten. :

Im Jahre 1955 fand der internationale Ferienlehrgang vom 27. Juli bis
10. August statt. Diesem zweiten Lehrgang wohnten acht Mitglieder
angeschlossener Verbidnde in Belgien, Dinemark, Griechenland, Luxem-
burg, den Niederlanden, der Saar und Schweden bei.

Nigerischer Hafenarbeiterverband

Im Oktober 1954 beschwerte sich der Hafenarbe1terverband von Nigeria
und Kamerun tber die Heranziehung von Arbeitskriften aus anderen
britischen Kolonien zum Zwecke der Beschiftigung in Hifen Nigerias.
Soweit sich ersehen lieB, warben gewisse Schiffskapitine aus eigener
Initiative Arbeitskrifte in Hifen auBlerhalb Nigerias an und lieBen sie
dann in nigerischen Hifen abmustern. Daraus ergab sich ein Uberschuf
an Arbeitskriften in den nigerischen Hifen, durch den unter den dortigen
Hafenarbeitern Arbeitslosigkeit verursacht wurde. Wir ersuchten den
britischen T. U. C., beim Kolonialamt zu intervenieren, wo er sich seither
um Regelung dieser Angelegenheit bemiiht.

Der Verband,der der ITF seit Juli 1954 angehort, teilte uns im Februar 1955
mit, daB er beschlossen hitte, sich mit der Marine Clerical Staff und der
Marine Floating Staff Union zu fusionieren und eine neue Organisation, die
Foderation der nigerischen Seeleute und Hafenarbeiter, zu bilden. Spéter
erhielten wir die Mitteilung, dal diese Fusion stattgefunden hatte. Der
Verband brachte die Hoffnung zum Ausdruck, in einem spéteren Zeit-
punkt eine Fusion mit dem Stationspersonal der Eisenbahnen und
weiteren Organisationen der Eisenbahn herbeizufiihren. .

Italienische StraBentransportarbeiter

Der Prisident des amerikanischen Verbandes der Fuhrleute und Kraft-
fahrer (International Brotherhood of Teamsters of America) teilte der
ITF mit, daBl seine Organisation, als Ergebnis seines Besuches von Ifalien
im Jahre 1954, 22 295 § gesammelt hatte, um der italienischen Fdderation
der Transportarbeiter in ihrem Kampf gegen die kommunistische Kon-
kurrenzorganisation beizustehen. Er ersuchte die ITF um ihre Mitarbeit,
um die bestmdogliche Verwendung dieser Mittel zu gewéhrleisten.

Auf einer Sitzung im Februar 1955 erklirte sich der Geschiaftsfithrende
Ausschuf3 einverstanden, die Verantwortung fir die Verteilung dieser
Mittel zu tibernehmen. Im Mérz begab sich der Generalsekretir der ITF
nach Rom und billigte das bereits frither dem amerikanischen Verband
der Fuhrleute und Xraftfahrer unterbreitete Aktionsprogramm der
italienischen Foderation. Im Einvernehmen mit ihr und der Landes-
zentrale (CISL) wurde der BeschluB3 gefalt, daBl die ITF die Uberweisung
dieser Mittel nach Italien in vier, alle sechs Monate zahlbaren Raten
vornehmen sollte. Nach einem Briefwechsel mit dem Prasidenten der
Brotherhood of Teamsters und dem New Yorker Vertreter der ITF wur-
den im April und August 1955 zwei Zahlungen von 5000 § geleistet. Aus
den aus Italien eingelangten Berichten geht hervor, dal im grofien und
ganzen zufriedenstellende Ergebnisse erzielt worden sind und der Mit-
gliederstand im Vergleich zu Juli 1954 eine zehnprozentige Erhohung auf-
weist.
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Verband des technischen Personals der Eisenbahnen von Nigeria

Diese Organisation wurde mit Wirkung vom 1. Januar 1955 in die ITF
aufgenommen. In unserem Schreiben, in dem wir den Verband willkom-~
men hieBen, erkundigten wir uns, welchen Mitgliedsbeitrag er zu zahlen in
der Lage wire und ob er in irgendwelcher Hinsicht unsere Unterstiitzung
benbtigte. In Beantwortung dieses Schreibens iilerwies der Verband .einen
Mitgliedsbeitrag in Héhe von 50 ProZent des normalen Beitrags und er~
suchte gleichzeitig dringend um eine*Vervielfiltigungsmaschine, Auf sei-
ner Sitzung im Februar 1955 beschloB der ‘Geschiftsfiihrende Ausschubf,
dem Verband eine kleine Verv1e1falt1gungsmaschme zur Verfiigung zu
stellen.

Mit Unterstiitzung der ITF reiste der Generalsekretir des nigerischen
Verbandes im vergangenen September nach Europa und hielt sich nach
Besuch der Eisenbahnerkonferenz in Bern zum Zwecke des Studiums der
Tiatigkeit der Gewerkschaften einige Wochen in GrofSbritannien auf. Bei
dieser Gelegenheit schlug er der ITF vor, sich beim IBFG dafiir einzu-
setzen, dafl drei Funktionire seines Verbandes Stipendien fiir den Besuch
des Seminars des IBFG vom 30. November 1955 in Accra erhielten. Die
drei Stipendien wurden gewihrt, wobei die ITF einen Beitrag von 80 £ zur
Deckurtg der Reisekosten leistete und die eigentlichen Kosten des Lehr-
gangs mit dem IBFG verrechnete. \

Afrikanische Eisenbahner in Nordrhodesien

Wihrend der Berichtszeit wurde die Moglichkeit einer Fusion der beiden
Verbinde der Eisenbahner von Nord- und Stidrhodesien n&her untersucht.
Man gelangte zu der Auffassung, dall eine derartige Fusion im Interesse der
Arbeiter lige, da die Eisenbahnen der beiden Gebiete ein und derselben
Verwaltung unterstehen und die unterschiedliche Rechtslage in den beiden
Gebieten sich nicht wesentlich auf das Funktionieren einer einzigen Ge-
werkschaft auswirken wiirde.

Von dieser Auffassung setzten wir den Pras1denten des Verbandes der
afrikanischen Eisenbahner Nordrhodesiens im Mai 1955, anléBlich unserer
Beantwortung eines Ansuchens um eine Anleihe von. 300 £ zum Zwecke
der finanziellen und verwaltungstechnischen Reorganisation seines Ver-
bandes, in Kenntnis. Es wurde beschlossen, seinem Ansuchen nicht statt-
zugeben, da der Geschéftsfiihrende Ausschufl der ITF die Ansicht vertrat,
daf3 es vorteilhafter wire, zu versuchen, eine Fusion der beiden Organisa-
tionen herbeizufiihren. Am 25. Mai 1955 erhielt die ITF die Mitteilung,
daf3 die Vorarbeiten fiir die Fusion im Gange wiren. Diese Fusion fand
am 30. Juni 1955 tatsichlich statt.

Auf einer Sitzung im September 1955 beschlofl der Geschiaftsfithrende
AusschuB, dieser neuen Organisation eine Subvention von 1000 £ zu
gewdhren. Als wir den Generalsekretir von diesem BeschluB in Kenntnis
setzten, betonten wir gleichzeitig, da3 diese Subvention unter der Bedin-
gung gewihrt wiirde, dafl wir laufend tiber die Verwendung dieser Mittel
informiert wiirden. Im Oktober brachte der Generalsekretdr der neuen
Organisation seinen aufrichtigen Dank fiir ,eine Geste von solchem
Format“ zum Ausdruck, ,die jedes einzelne Mitglied des Verbandes zu
dauerndem Dank verpflichtet®. Am 10. Oktober 1955 solite eine Sitzung
der Exekutive des Rhodesischen Verbandes stattfinden, um iiber Mittel
und Wege der bestméglichen Verwendung der Subvention zu beraten *).
‘) Im Januar 1956 ist ein Bericht lber die zufriedenstellende Verwendung dieser

Mittel eingegangen.
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Projekt eines gemeinsamen Ausschusses der britischen, indischen und
pakistanischen Seeleute

Im August beaniragte der britische Landesverband der Seeleute die
Errichtung eines gemeinsamen Ausschusses fiir Beratungen liber gemein-
same Probleme der britischen, indischen und pakistanischen Seeleute und
zum Zwecke der Festlegung einer einheitlichen Stellungnahme den Ree-
dern gegeniiber, um auf diese Weise zu vermeiden, dal die britischen
Reeder, falls die indischen Seeleute Forderungen nach Erhohung der
Heuern oder sonstigen Verbesserungen erhoben, Besatzungen aus Pakistan
oder anderen Lindern anmusterten. Wir antworteten, daB dieser emp-
fehlenswerte Vorschlag gewifl den Gegenstand von Diskussionen der drei
Gruppen, anlaglich der Konferenz der Seeleutesektion in Ostende oder der
Sitzung der Joint Maritime Commission der IAO in Paris, bilden kénnte.
Leider ergab sich die erhoffte Gelegenheit hierzu nicht, da diesen Tagun-
gen keine Verfreter Indiens oder Pakistans beiwohnten. Im November
ersuchten wir den indischen Verband neuerdings schriftlich um einige
Vorschlige iiber den dem geplanten gemeinsamen Ausschufl zu erteilenden
Arbeitsauftrag und legten ihm nahe, sich mit der Féderation der See-
leute von Pakistan ins Einvernehmen zu setzen. Weiteres hat sich bis zum
Ende des Jahres nicht ereignet.

Anwerbung von Ingenieuren fiir israelische Schiffe

Im August 1955 erfuhren wir, dafl die American-Israeli-Reederei den
Versuch unternahm, Auslénder auf israelischen Schiffen zu beschéftigen.
Wir setzten uns mit dem Verband der Seeleute von Israel in Verbindung,
der uns mitteilte, dafl die Anwerbung von Seeleuten fiir israelische Schiffe
zur Génze liber den Verband zu erfolgen hétte, und in jenen Fillen, in
denen dem Verband die Bereitstellung von Besatzungen nicht moglich
ware, wirde er die ITF benachrichtigen. Nachdem wir darauf hingewiesen
hatten, daf3 die Reederei in erster Linie Ingenieure anmustern wollte und
keine israelischen Offiziere dieser Art verfiligbar waren, wurde mit dem
Verband vereinbart, daffl Ansuchen um Beschiftigung von auslédndischen
Seeleuten in Zukunft iiber die ITF geleitet werden sollten, im Ein-
vernehmen mit dem israelischen Seeleuteverband. Dieser erklirte sich
damit einverstanden, dafi sich die ITF mit den belgischen und nieder-
lindischen Mitgliedsverbénden in Verbindung setzen und sie ersuchen
sollte, Ingenieure verfiigbar zu machen, falls man an sie in diesem
Zusammenhang herantreten wiirde. Diese Informationen wurden mit der
Bitte weitergeleitet; die ITF auf dem laufenden zu halten.

Italienische Seeleute auf norwegischen Schiffen

Im August 1955 wandte sich der italienische Seeleuteverband an die ITF
mit dem Ersuchen, mit den norwegischen und schwedischen Organisa-
tionen der Seeleute im Hinblick auf die Unterstiitzung der Bemiihungen
zu wenden, italienischen Seeleuten Beschiiftigung bei der Handelsmarine
dieser beiden Lander zu verschaffen. Von 110000 in Italien reglstrlerten
Seeleuten waren rund 60 000 arbeitslos.

AlsErgebnis unserer Interventionen benutzten Vertreter der norwegischen
und schwedischen Verbinde die Gelegenheit, die sich aus einem Besuch
von Genua ergab, um mit der italienischen Organisation iiber diese Frage
zu beraten.
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‘Verband der Hafenarbeiter von Bombay

Der Generalsekretir des Verbandes der Transport- und Hafenarbeiter
von Bombay hat seinen Dank fiir den vom Geschéftsfithrenden Ausschufi
der ITF im August 1955 bewilligten ZuschuB in Héhe von 500 £ zum Aus-
druck gebracht, der der Unterstiitzung des Verbandes im Kampfe um die
‘Wahrung der Lohn- und Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter und
Lkw-Fahrer diente. ' t

Geplante Fusion von italienischen QFganisationen des Personals
der Zivilluftfahrt C

Im September 1955 wandte sich unser Mitgliedsverband des Personals der
Zivilluftfahrt an uns im Zusammenhang mit einem Projekt einer Fusion
mit der Vereinigung der italienischen Verkehrépiloten. Die letztgenannte
Organisation, die aus der kommunistischen Landeszentrale ausgetreten
und iselbstéindig geworden war, hatte 1953 versprochen, sich mit unserem
Mitgliedsverband zu fusionieren, seither waren jedoch keinerlei definitive
Vorschlidge in dieser Hinsicht gemacht worden. Wir wurden ersuchi,
unseren Einflufl bei der Vereinigung der Verkehrspiloten im Hinblick auf
das vorerwidhnte Projekt geltend zu machen. Am 14. November 1955
machten wir der Vereinigung auf schriftlichem Wege den Vorschlag, sich
die Frage der Fusion nochmals zu iiberlegen oder einen direkfen Beifritt
zur ITF in Erwigung zu ziehen. Bis Ende 1955 haite die Vereinigung der

" Verkehrspiloten auf diese Anregung nicht reagiert.

Eisenbahnerverband der Saar

Das Exekutivkomitee des saarlindischen Eisenbahnerverbandes hatte
vorausgesehen, da die Gewerkschaftsbewegung vom Ergebnis der Volks-
abstimmung iiber das Saarstatut, wie immer es auch ausfiel, in Mifleiden~
schaft gezogen werden wiirde und hatte daher etwa vierzehn Tage nach
der Abstimmung eine Delegiertenkonferenz anberaumt. Diese Konferenz
fand am 4. November 1955 statf, und auf Wunsch des Verbandes war die
ITF durch den Stellv. Generalsekretdr vertreten. Die Exekutive des Ver-
bandes gab bekannt, daB in Anbetracht der Wahrscheinlichkeit eines
politischen Zusammenschlusses des Saargebiets mit der Deutschen Bundes-
republik in der mehr oder minder hahen Zukunft Beratungen mit der
Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands stattgefunden hatten, um zu
untersuchen, ob irgendwelche vorbereitende MaBBnahmen im Hinblick auf
die Ubertragung der Mitgliedschaft an die deutsche Gewerkschaft getrof-
fen werden kénnten oder sollten. Vorliufig wurde lediglich die Namens-
adnderung auf ,Gewerkschaft der deutschen Eisenbahner, Saar“ vor-
geschlagen. -

Der Vertreter der ITF schlof sich dem Appell der Exekutive des Ver-
bandes an, nationalistische Gegensitze aus dem internen Leben des Ver-
bandes auszuschalten, den Verband auf der Grundlage, auf der er auf-
gebaut wurde und seit 1945 funktioniert, weiterzufiihren, und die normale
gewerkschaftliche Tétigkeit auf wirksame Weise fortzusetzen, solange ein
separates Saargebiet und eine getrennte Eisenbahnverwaltung besteht, um
zu gegebener Zeit der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands eine
gesunde und solide Gebietsorganisation zu {ibertragen.

Foderation des argentinischen Lokpersonals
Am 19. Dezember erreichte uns ein vom 7. November 1955 datiertes Schrei~
ben der argentinischen Féderation des Lokpersonals, in dem sie ihren
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Wunsch nach Wiederaufnahme in die ITF zum Ausdruck brachte und
erwihnte, daf es sich um den 1887 gegriindeten Verband handelte, der seit
seiner Griindung, mit lediglich einer kurzen Unterbrechung wihrend der
Herrschaft Perons, fiir die Grundsitze der freien Gewerkschaftsbewegung
einsteht. Der Brief trug die Unterschriften des Sekretirs und des Préisi-
denten, Jesus Fernandez. Der Letztgenannte ist uns seit vielen Jahren
bekannt, da er bereits vor dem zweiten Weltkrieg eine fithrende Stellung
in der Féderation bekleidete.

Verschiffungen von Kriegsmaterial nach dem Mittleren Osten

Der finnische Seeleuteverband erkundigte sich mit Schreiben vom 1. De-
zember, ob irgend etwas unternommen werden kénnte, um den Verschif-
fungen von Kriegsmaterial aus kommunistischen Liindern nach Agypten
ein Ende zu bereiten und ob wir der Ansicht waren, daf3 der IBFG auf
irgendeine Weise intervenieren kénnte. Wir antworteten am 30. Dezember,
dafl eine offene Stellungnahme eine heikle Angelegenheit darstellte, da es
sich um keinen eigentlichen Kriegszustand handelte, fligten jedoch hinzu,
daf3 wir es begriilen wiirden, wenn diese Angelegenheit bei der nichsten
sich bietenden Gelegenheit im Rahmen der ITF zur Sprache kdme.

Griindung der niederlindischen Transportarbeiterféderation

Wihrend der Berichtszeit wurde an der Verwirklichung von Plinen einer
Reorganisation der niederléndischen Organisation der Transportarbeiter
weitergearbeitet, und am 22. Dezember 1955 fand der Griindungskongref3
der Niederldndischen Transportarbeiterféderation statt. Diese Féderation
umfaflit den ehemaligen Eisenbahnerverband sowie die Sektionen der
Straflentransport- und Hafenarbeiter und Binnenschiffer des ehemaligen
Transportarbeiterverbandes. Diese beiden Organisationen sollten mit
Wirkung vom 1, Januar 1956 aufgelost werden, und die Fdderation hat
uns von ihrem Wunsch in Kenntnis gesefzt, mit Wirkung vom gleichen
Datum der ITF beizutreten.

Die Sektionen der Seeleute und Fischer des ehemaligen Transportarbeiter-
verbandes hatten ebenfalls eine Fusion mit dem Verband der Schiffs-
offiziere zu eingm einzigen Seeleuteverband ins Auge gefafit.
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V. Beziehungen zu nichtangeschlossenen
Organisationen

Im Jahre 1954/55 wurden viele Kontakte mit verschiedenen nicht-~
angeschlossenen Verbinden der Transportarbeiter hergestellt, entweder
auf schriftlichem Wege oder -durch Perstinliche Unterredungen, im Hin-
blick auf einen eventuellen Beitritt oder blof zum Zwecke des Austau-
sches von Informationen. In einer Reihe von Fillen hat diese Fiihlung-
nahme zu einem Beitritt gefiihrt. Binzelheiten hleruber sind im Kapltel
»Neubeitritte“, Seite 24, ersichtlich. .

In einigen wenigen Fillen hatten unsere Beziehungen zu nichtangeschlos-
senen Organisationen die Form einer direktén Intervention zu ihren
Gunsten. Die einschlégigen Einzelheiten sind aus Abschnitt V, mit dem
Titel ,Verschiedene Aktionen®, ersichtlich.

Die in Tokio und Mexiko veranstalteten Regionalkonferenzen (Ab~
schnitt VI) boten wertvolle Gelegenheiten zur Fiihlungnahme mit einer
betrichtlichen Anzahl von asiatischen und lateinamerikanischen Gewerk-
schaftsflihrern. In vielen Féllen sind die bei dieser Gelegenheit her-
gestellten Kontakte aufrechterhalten worden; ein Beitritt ist bereits
herbeigefithrt worden und mit arﬁxderen kann gerechnet werden.

Nachstehend fithren wir die Liste der nichtangeschlossenen Verbinde an,
mit denen wir Kontakte hergestellt haben, die von einiger Bedeutung
sind: .

Belgischer Metallarbeiterverband (eveniueller Beitritt der Sektion Zivil-
luftfahrt); .

Danische Schiffsingenieure (Austausch von Informatlonen),
Landesverband der Transportangestellten Irlands (eventueller Beitritt);
Verband der estldndischen Offiziere .der Handelsmarine (nicht auf-
genommen);

Griechischer Kraftfahrerverband (eventueIler Beitritt);
Hafenarbeiterverband und allgemeiner Arbeiterverband von Malta
(Kontakte und eventueller Beitritt);

Organisation der skandinavischen Schiffsoffiziere (engere Fithlungnahme);
Schwedischer Angestelltenverband (eventueller Beitritt der Orgamsatlon
der schwedischen Schiffsoffiziere);

Jugoslawischer Eisenbahnerverband (Austausch von Publikationen);
Verband des Personals der Tallyleute, Hafenarbeiter und des Aufsichts-
personals der Hafenarbeiter von Port Said (Informationen und even-
tueller Beitritt);

Verband der Taxifahrer von Mauritius (Unterstiitzung in Fragen der
Sozialversicherung, eventueller Beitritt);

Verband des Stationspersonals der Eisenbahner von Nigerien (Infor—
mationen);

Allgemeiner Transportarbeiterverband von Nordrhodesien (Publikationen);
Bolivianischer Kraftfahrerverband (Kontakte);

Brasilianische Transportarbeiterféderation (Kontakte und Informationen
tiber die brasilianische Gewerkschaftsbewegung),

Seeleuteverband von Kolumbien (Beitritt);

Kraftfahrerverband von Honduras (Kontakte);

Kraftfahrerverband von Paraguay (Kontakte und eventueller Beitritt);
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Verband des Personals der Honduras-Tela-Eisenbahn (Informationen);

Verband der Kraftfahrer von Peru (Kontakte);

Verband der Eisenbahner von Guatemala (Vertretung auf der Konferenz

von Mexiko);

Verband der Eisenbahner von Paraguay (Kontakte);

Seeleuteverband von Paraguay (Kontakte);

Verband der Schiffsoffiziere von Venezuela (Informationen);

Eisenbahnerverband von Peru (Kontakte);

Verband der Arbeiter im StraBentransport von Peru (Kontakte);

Vereinigung der Lotsen von Venezuela (Informationen);

Vereinigung der Schiffsoffiziere von Venezuela (Informationen);

Verband des Personals der Air India International (eventueller Beitritt);

Verband des Werkstittenpersonals der Hafenbehorde von Kalkutta (mcht

aufgenommen);

Verband des Personals der Kleinbahnen Howrah, Indien (nicht auf-

genommeny);

Verband des Personals der British India Steam Navigation Company,
Kalkutta (eventueller Beitritt);

Verband der Eisenbahner von Indonesien (eventueller Beitritt);

Seeleuteverband von Indonesien (Vertretung auf der asiatischen Trans-

portarbeiterkonferenz); .

Japanischer Hafenarbeiterverband (Kontakte);

Foderation der Eisenbahnerverbinde von Korea (Vertretung auf der

asiatischen Transportarbeiterkonferenz);

Verband der Indo~Malayischen-Pakistanischen Seeleute, Singapur (Kon-

takte und eventueller Beitritt);

Landesverband der Eisenbahner von Malaya (Vertretung auf der asiati-

schen Transportarbeiterkonferenz, eventueller Beitritt);

Malayische Foderation der Verbénde der Transportarbeiter (Vertretung

auf der asiatischen Transportarbeiterkonferenz, Kontakte);

Vereinigter Seeleuteverband der Philippinen (eventueller Beitritt);

Vereinigung der Eisenbahnbeamten von Neuseeland (Austausch von

Publikationen);

Vereinigung der Transportarbeiter von Neuseeland (Kontakte);

Vereinigung der Beamten und Angestellten von Neuseeland (eventueller

Beitritt der Sektion Zivilluftfahrt);

Verband der Hafenarbeiter von Auckland (Austausch von Informationen);

Vereinigung der australischen Nav1gatoren der Zivilluftfahrt (eventueller

Beitritt);

Vereinigung der Bordingenieure der Zlv111uftfahrt USA (eventueller

Beitritt).

Die Beitrittsansuchen der nachstehend angefithrten Verbinde wurden

gebilligt, das mit ihrer Aufnahme verbundene Verfahren konnte jedoch

nicht rechtzeitig zum Abschlufl gebracht werden, und aus diesem Grunde

konnten diese Verbinde nicht mehr in die Liste der im Abschnitt ,,Neu-

beitritte“ angefithrien einbezogen werden:

Vereinigung der indischen Bordingenieure der Zivilluftfahrt;

Vereinigung der pakistanischen Bordfunker der Z1v111uftfahrt

Allgemeiner Hafenarbeiterverband von Mauritius

und Allgemeiner Hafenarbeiterverband der Nordinsel von Neuseeland
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V. Verschiedene Aktionen -

Streik der Hafenarbeiter von Karachi

Der Gewerkschaftsbund von Westpakistan setzte uns im Januar 1954 von
einem Konflikt in Kenntnis, der 3500 Hafenarbeiter von Karachi beriihrte.
Infolge der Haltung der Regierung griff der Streik auf andere Transport-
arbeiter iiber, und die Gesamtzahl der Streikenden: erhohte sich auf 14 000.
Der Generalsekretér, der sich damals in Washington befand, beschlof im
Einvernehmen mit einigen Mitgliedern des Exekutivkomitees, die nach der
Sitzung noch verfiighar waren, dem Gewerkschaftsbund von Westpakistian
einen Zuschull von 500 £ zu gewihren. Dieser Betrag wurde an dem Tage,
an dem der Streik endete, nach Karachi iiberwiesen. Da die Mittel des
Pakistanischen Hafenarbeiterverbandes jedoch durch den Streik ernsthaft
in Mitleidenschaft gezogen worden waren, wurde beschlossen, dem west-
pakistanischen Gewerkschaftsbund diesen Betrag fiir allgemeine Gewerk-~
schaftszwecke zur Verfiigung zu stellen.

Verletzung von japanischen Fischern durch radioaktive Asche

Auf Wunsch des japanischen Seeleuteverbandes wurden wir im April 1954
bei der Kommission fiir Atomenergie der USA durch den Kollegen A. E.
Lyon vorstellig, um zugunsten von 23 japanischen Fischern zu. inter-
venieren, die durch radioaktive Einwirkungen anldBlich von Versuchen
mit Atomwaffen im Stillen Ozean verletzt worden waren. Die Kommission
brachte ihr Bedauern tiber den Zwischenfall zum Ausdruck und erklirte,
daB die zustindigen amerikanischen Behtrden Verhandlungen mit der
japanischen Regierung zur Beilegung dieses bedauerlichen Zwischenfalls
eingeleitet h&tten, wobei eine Entschidigung fiir die den verletzten
Fischern verursachten Kosten ‘der &rztlichen Behandlung sowie Unter-
stlitzung flir ihre Familien und Lohnausfall ebenfalls vorgesehen war.

Streik bei der Omi-Weberei, Japan

Im Juni 1954 ersuchte uns der japanische Seeleuteverband telegrafisch um
unsere Unterstiitzung einer Boykottaktion, die er gegen die von der Omi-
Weberei hergestellterr Waren in die Wege geleitet hatte. Diesen Beschluf§ -
hatteny die japanischen Seeleute gefafit, um einen Streik der Textilarbei-
ter dieser Firma zu unterstiitzen, die als Protest gegen die der Sklaven=-
arbeit dhnlichen Bedingungen die Arbeit niedergelegt hatten. Die ITF er-
suchte die amerikanische Seafarers’ International Union auf telegrafischem
Wege, sich dafiir einzusetzen, daf Schiffe, die japanische Hafen anliefen;,
das Laden von Erzeugnissen der Omi-Weberei vermeiderr sollten. Ferner
lieflen wir allen Mitgliederorganisationen der Seeleute ein #hnlich gehal-
tenes Rundschreiben zugehen. Etwa drei Monate spéter wurde der Streik
crfolgreich beendet.

Konflikt zwischen Japan und Korea iiber Fischereirechte

1952 verkiindete die sitdkoreanische Regierung ihre Souverinitét liber ein
weites Gebiet der Japanischén See, das ihre Hoheitsgewdsser betréchtlich
tiberschreitet und an einigen Stellen bis zu 150 und 200 Meilen von der
Kiiste Koreas reicht. Bei dieser Aktion handelt es sich um einenr Willktlir-
akt, der ohne jegliche Beratung mit andern interessierten Staaten, ins-
besondere Japan, unternommen wurde. Der japanische Verband der See-
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leute ersuchte die ITF um Unterstiitzung, um ihm behilflich zu sein, den
Lebensunterhalt seiner Mitglieder zu schiitzen. Aus diesem Anlaf3 stan-
den uns ‘die Dienste des Kollegen Bolle zur Verfiigung, der im Rahmen
einer Mission im Namen des IBFG nach Korea reiste; seine Beratungen
mit Mitgliedern der koreanischen Regierung blieben jedoch ergebnislos.
Wir vereinbarten mit dem IBFG, gemeinsam bei der AFL-CIO zu inter-
venieren, um die Regiering der USA zu veranlassen, einen Druck auf d1e
koreanische Regierung auszuiiben.

Am 17. November 1955 gab der siidkoreanische Generalstab bekannt, daB
japanische Fischereifahrzeuge, die innerhalb der sogenannten Rhee-Linie
fischten, selbst wenn sie unter dem Schutze von Einheiten der japanischen
Flotte standen, beschossen und ndtigenfalls versenkt werden wiirden.
Unser Mitgliedsverband meldete; daraufhin die Beschlagnahme von
113 Fischereifahrzeugen, wobei fiinf Fischer ihr Leben einbiifiten, worauf
wir beim Prisidenten Siidkoreas nachdriicklich auf telegrafischem Wege
Protest erhoben, Wir sanidten dem Leiter unseres Biiros in Tokio eine Ab-
schrift dieses Telegramms zu, der flir seine Verbreitung in Japan sorgte.

Tunesische Eisenbahner

Die von unserem Londoner Kongrel angenommene Resolution iiber
Tunesien wurde dem fiir Marokko und Tunesien zusténdigen franzdsischen
Minister am 10. August {ibermittelt. In' einem Begleitschreiben brachten
wir die Hoffnung zum Ausdruck, daff die den Eisenbahnern wegen ihrer
Beteiligung am Streik am 1. April 1952 auferlegten Strafen endlich auf-
gehoben und daf3 das entlassene, in einem dauernderr Dienstverhiltnis
stehende Personal wiedereingestellt, werden wiirde. Mit Schreiben vom
30. September erinnerten wir den Minister an unsere erste Mitfeilung. Am
6. Oktober antwortete er wie folgt: ’

»Die Situation in Tunesien hat sich ohne Zweifel auf eine Weise -
entwickelt, die Gnadenakte angezeigt erscheinen 1iBt. Einige der-
artige Beschlusse sind bereits gefaBt worden und weitere werden
erwogen.“

Der tunesische Eisenbahnerverband vertrat die Ansicht, da dem Schrei~
ben des Ministers keinerlei praktische Bedeutung zukam. Am 29. Novem-
ber 1954 ersuchten wir die Sozialistische Partei Frankrelchs 51ch der Inter-
essen der tunesischen Eisenbahner anzunehmen.

SchlieBlich teilte uns der Generalsekretiir des Verbandes mit Schreiben
vom 10. Dezember 1955 mit, daB3 alle Strafen riickgiingig gemacht und das
entlassene Personal wieder eingestellt worden war.

Konflikt der franzisischen Hafenarbeiter

Nachdem sich die Arbeitgeber geweigert hatten, Verhandlungen iiber eine
Erhdhung der Lohne aufzunehmen, begannen die Hafenarbeiter von Bor-
deaux am 22. Oktober 1954 mit ,Arbeit nach Vorschrift®. Die Arbeitgeber
beantworteten ‘diese Aktion am 8. November mit einer teilweisen Aus-
sperrung, indem sie die Arbeiter nach einstiindiger Arbeit inx jeder Schicht
entlieBen und sie, wo immer sich dies als mdglich erwies, durch Gelegen-
heitsarbeiter ersetzten. Dieser Zustand dauerte bis 13. Dezember, als die
Aussperrung vorbehaltlich der [Ergebnisse der Diskussion iiber einen
Landestarifvertrag im Rahmen der Nationalen Parititischen Kommission
riickgéngig gemacht wurde.
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Als Ergebnis von Beratungen wurde der Beschluﬁ gefalit, dem franzé-
sischen Hafenarbeiterverband einen Zuschu3 von 200 £ als Beitrag zur
Deckung der hohen Kosten zu gewéhren, die ihm durch die Aktion erwach-
sen waren.

Streik in den Londoher Hafenbetrieben: ~ -

AnlaBlich eines Sireiks von Mltgfledern des britischen Verbandes der
Stauerei- und Hafenarbeiter (nlcht Mltghed der ITF) im Oktober 1954 in
den Hafenbetrieben in London erkéindigten sich die belg1schen und nieder-
landischen Transportarbexterverbande bei uns, welche Stellung sie zu die-
ser Arbeitsniederlegung beziehen solffen. Wir teilten ihnen sowie anderen
in Frage kommenden Verbinden in Deutschland und Skandinavien mit,
daf3 der der ITF angeschlossene Transportarbeiterverband offiziell nicht
in den Streik verwickelt war und demgemiB keine Veranlassung zu einer
Solidarititsaktion bestand. Auf eine #hnliche Anfrage des Seeleutever-
bandes von Neuseeland erteilten wir die gleiche Antwort.

Streik der islandischen Trawlerﬁscher

Am 7. September 1954 teilte uns der isléindische Verband der Seeleute und_
Fischer mit, daB es eventuell gegen Mitte September zu einem Streik der
islﬁndischen Trawlerbesatzungen kommen koénnte. Das Sekretariat sandte
den Organisationen der Seeleute und Hafenarbeiter ein Rundschreiben, in
dem sie ersucht wurden, alle erforderlichen Maflnahmen zu ergreifen, um
die Verproviantierung von isléindischen Trawlern, insbesondere mit Eis
und Salz, zu verhindern, falls es zu einem Streik kéme. Spéter erhielten
wir die Mitteilung, daBl der Streik auf den 21. September anberaumt wor-
den war, sowie eine Liste von Trawlefn, die wir an alle in Frage kommen-
den Organisationen versandten. Nachdem wir den islindischen Verband
vom Versand dieser Liste der Trawler nach allen Hafen mit Anweisungen,
die Versorgung der Schiffe mit Eis und Salz zu verweigern, in Kenntnis
gesetzt hatten, kam es in Island zu einer Anderung der Situation. Der von
der Regierung ernannte Schlichter hatte einen KompromiBivorschlag un-
terbreitet, iiber den die Mitglieder des Verbandes abstimmten unid den sie
schlieBlich billigten. Daraufhin wurde der Aufruf zum Streik riickgingig
gemacht. Der Verband hat uns mitgeteilt, daB der KompromiBvorschlag
eine betrichtliche Verbesserung der Arbeitsbedingungen beinhaltet und
seinen Dank fiir den von uns geleisteten Beistand zum Ausdruck gebracht.

Lohnkonflikt der japanischen Eisenbahner

Im Dezember 1954 erhielten wir vom japanischen Kartell der Transport-
arbeiterverbénde und vom Landesverband der Eisenbahner die Mitteilung,
daf3 die Regierung als Antwort auf die Forderungen des letztgenannten
Verbandes nach Lohnerhéhungen und Neujahrszulagen, die durch , Arbeit
nach Vorschrift“ unterstiitzt wurden, ein Gesetz gegen die Aufstellung von
Streikposten eriassen hatte und dafi bis Ende November 1954 41 Gewerk-
schaftler wegen Betitigung als Streikposten verhaftet worden waren.

Am 13. Dezember sandien wir Protesttelegramme an den japanischen
Ministerprésidenten, die Verkehrs- und Arbeitsminister und den General-
direktor der Staatsbahnen, in denen wir die Freiheit der Austibung demo-
kratischer Gewerkschaftsrechte, die Wiedereinstellung des entlassenen
Personals und die Freilassung der Verhafteten forderten.
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McCarran-Walter Act — Aufhebung des Termins fiir Einfithrung der Visa

Am 13. Mirz 1955 empfahl eine Kommission des Kongresses der USA die
Aufhebung der Klausel des Mc Carran-Walter Act, derzufolge auslin-
dische Seeleute, die amerikanische Héafen nach Juli 1945 besuchten, im Be-
sitze eines individuellen Visums sein muBten. Im Bericht der Rechtskom-
mission des Reprisentantenhauses heifit es hieriiber u. a.:

»Aus der Unméoglichkeit der praktischen Anwendung der Bestim-
mung liber individuelle Visa fiir Seeleute ergeben sich Zweifel Giber
die ZweckmiaBigkeit der weiteren Beibehaltung dieser Klausel im
Gesetze.“

Ferner hief3 es: ,,Der ins Auge gefalite Visumzwang fiir die Seeleute hat
zu betrichtlichen Reibungen zwischen den USA und ihnen freundlichen "
Lindern gefiihrt.«

Weiter wird in dem Berichte angeregt, dafi an Stelle des Visumzwanges
ein System der Einreisekontrolle in den amerikanischen Hifen zur An-
wendung gelangen konnte, einschlieflich ,,der Ausstellung von widerruf-
lichen Einreisebewilligungen mit bestimmter Geltungsdauer®. Die. Ein-
fithrung eines derartigen Systems wiirde in der Praxis einer Fortsetzung
der gegenwirtigen Methode der Besatzungslisten gleichkommen.

Unser New Yorker Vertreter unterstrich die von einem hohen Beamten
des Staatsdepartements zum Ausdruck gebrachte Auffassung, daB die
nachhaltigen Interventionen der der ITEF angeschlossenen Verbinde der
Seeleute in wesentlichem Umfange zu dieser Anderung der Politik bei-
getragen hatten.

Fliegendes Personal der Deutschen Lufthansa

In Beantwortung eines Ansuchens der deutschen Gewerkschaft Offent-
liche Dienste, Transport und Verkehr im Mirz 1955 um Unterstiitzung im
Zusammenhang mit den festgefahrenen Gehaltsvertragsverhandlungen
flir das fiiegende Personal der Deutschen Lufthansa AG. leiteten wir eine
Pressekampagne in die Wege, um die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit
und Zivilluftfahrt der Welt auf die von der Lufthansa geplante Politik der
niedrigen Gehilter zu lenken und dadurch dem deutschen Personal eine
Entlohnung zuzusichern, die sich mit der bei anderen Luftverkehrslinien
{iblichen vergleichen lie. Diese Aktion endete mit einem vollkommenen
gewerkschaftlichen Erfolg.

Kuba und Verschiffung von Zucker als Massenladung

Unser Mitgliedsverband der Seeleute und Hafenarbeiter hatte uns bereits
1953 ersucht, eine Konferenz einzuberufen, die sich mit der Frage der Ver-
schiffung von Zucker als Massenladung beschéftigen sollte, durch die die
Arbeitsbedingungen der kubanischen Hafenarbeiter bedroht wurden.

In unserem Antworischreiben erlduterten wir ziemlich ausfiihrlich die
Situation in den wichtigsten Lindern, nach denen Zucker auf diese Weise
verschifft wurde und erteilten unseren kubanischen Kollegen den Rat, zu
versuchen, in den USA eine Regionalkonferenz zu organisieren, zu deren
Besuch wir uns bereit erkliren wiirden. Wir betonten jedoch, daB es vor-
teithafter wire, wenn sie, anstatt sich gegen diese Verschiffungen zur
Wehr zu setzen, versuchen wiirden, die kubanische Regierung zur Gewih-
rung yon Arbeitsbedingungen zu veranlassen unter denen diese Trans-
porte eventuell annehmbar wiren.
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Auf Grund unserer Empiehlungen leitete der Verband Verhandlungen ein
und teilte uns am 16. April mit, daBl eine zufriedenstellende Regelung er-
reicht worden war. Gleichzeitig bedankte er sich fiur die ihm erteilten Rat-
schldage. Am 8. Februar 1955 ratifizierte der Verband den Beschluff des
kubanischen Gewerkschaftsbundes, die Vorschléige der kubanischen Re-
gierung iiber die Verschiffung von Zucker als’Massenladung anzunehmen.
Die vom Gewerkschaftsbund ausgehandelte Regelung beinhaltete eine
Garantielohnordnung fiir -die Hafenarbeiter und Schytz vor Entlassung
infolge der Einfiihrung von Methoden der Verschiffung von Zucker als
Massenladung. N .

Forderung der japanischen Seeleute

Im April 1955 erhob der japanische Seeleuteverband im Namen seiner
Mitglieder eine Forderung nach einer 15prozentigen Erhthung der Heuern
und beschlo angesichts der unnachgiebigen Halfung der Reeder, nétigen~
falls zu einem Streik aufzurufen.

Von dieser Anregung wurde der Generalrat der ITF anléfilich seiner
Sitzung am 15. und 16. Juni 1955 in Kenntnis gesetzt, auf der beschlossen
wurde, dem japanischen Verband eine Solidarititsbotschaft zu senden.
Diese Botschaft fiihrte zu einer wesentlichen Verstirkung der Stellung des
Verbandes, der auf dem Verhahdlungswege eine Losung des Konfliktes
fand und sich mit einer ab 1. Juni wirksamen Erhéhung der Heuer um
9 Prozent einverstanden erklérte.

Streik des norwegischen Bodenpersonals der Ziviiluftfahrt

Im Mai 1954 teilte uns die Sektion Zivilluftfahrt des schweizerischen Ver-
bandes des Personals Offentlicher Dienste mit, daf3 seine in den Boden-
diensten der SWISSAIR tétigen Mifglieder sich geweigert hitten, dem
Wunsche der Betriebsleitung der SWISSAIR gemifl die Bedienung von
Flugzeugen der SAS in Zirich durchzufphren. Infolge eines Streiks des
norwegischen Bodenpersonals hatte sich die Wartung dieser Flugzeuge in
Skandinavien als unmoglich erwiesen. Da das streikende Bodenpersonal
damals der ITF nicht angehorte, waren wir von diesem Konflikt nicht in
Kenntnis gesetzt worden und der schweizerische Verband erfuhr davon
erst liber die SWISSAIR. Wir sandten allen Mitgliederorganisationen des
Pensonals der Zivilluftfahrt ein Rundschreiben, in dem wir sie von -dem
Zwischentall in Kenntnis setzien und ihnen die Bestimmungen der Satzun-
gen der ITF {iber Solidaritdtsaktionen bei Arbeitskonflikten in Erinnerung
brachten.

Kriegsdienstzulagen fiir polnische Seeleute im Exil

Im Sommer 1955 beteiligte sich die ITF mit Erfolg an einer Aktion zu-
gunsten von etwa 500 oder 600 polnischen Seeleuten, Offizieren und Mann-
schaften, die seit der Machtiibernahme durch die Kommunisten in Polen im
Jahre 1945 im Exil leben.

Die Aktion als solche war von der der ITF abgeschlosenen Vereinigung
der polnischen Offiziere der Handelsmarine in London in die Wege ge-
leitet worden, um ihre Forderungen nach Kriegsdienstzulagen durchzu-
setzen, die den polnischen Seeleuten seit 1945 zustanden, deren Bezahlung
die polnische Regierung jedoch verweigerte, obwohl der britische Appella-
tionsgerichtshof einen Entscheid zugunsten der Seeleute gefillt hatte.
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Diese Angelegenheit gelangte auf der Sitzung des Exekutivkomitees und
des Generalrats der ITF im Juni 1955 in Hesinki sowie auf einer Sitzung
der Mitgliederverbiénde der Hafenarbeiter und Seeleute im Juli in London
zur Debatte, aus welchen Anlissen den polnischen Seeleuten die Unter-
stiitzung der ITF zugesagt wurde.

Nachdem das polnische Schiff ,HEL“ in Antwerpen angehalten und der
Entscheid des britischen Gerichtshofes von einer niedrigeren Gerichts-
instanz und einem Appellationsgerichtshof in Belgien bestitigt worden war,
kam es zu einem Ubereinkommen mit den Vertretern der polnischen Be-
horden. Dieses Ubereinkommen beinhaltete eine 85prozentige Befriedigung
der Forderung, die sich auf ungefihr 85000 £ belaufen hatte.

Einzelheiten dieses Falles waren in verschiedenen Veréffentlichungen der
ITF zu jener Zeit enthalten. Anléafilich der Konferenz der Seeleutesektion
im Oktober 1955 in Ostende brachte der Vertreter der polnischen Seeleute
seinen aufrichtigen Dank fiir die von der ITF und ihren Mitgliedsverbin-
den der Hafenarbeiter und Seeleute gewidhrte Unterstiitzung zum Aus-
druck, den er den leitenden Gremlen der ITF auch auf schriftlichem Wege
ausgesprochen hatte.

Konflikt mit Flying Tiger Airlines )
Am 6. Juli 1955 setzte uns die amerikanische International Association of
Machinists auf telegrafischem Wege von einem Streik gegen die Flying
Tiger Airlines, Inc., in Kenntnis. Wie aus dem Telegramm hervorging, be-
forderte diese Luftverkehrslinie Streikbrecher auf dem Luftwege nach
gewissen internationalen Flughifen, und der Verband ersuchte uns, ihm
behilflich zu sein, die Absichten der Flying Tiger Airlines zu vereiteln.
Wir ersuchten alle Mitgliedsverbinde des Bodenpersonals der Zivilluft-
fahrt telegrafisch, die Bedienung von Flugzeugen, Ausriistungen und Fracht
dieser Luftverkehrslinie zu verweigern, was sie versprachen. Im Londoner
Flughafen kam es zu einem 100prozentigen Boykott.

Am 6. Oktober meldete die International Association of Machinists die
Unterzeichnung eines zufriedenstellenden Abkommens mit der Luftver-
kehrslinie und das Ende des Streiks am 5. Oktober.

Streik der estlindischen Seeleute

Am 10. Juli 1955 begann ein Streik, zu dem der der ITF angeschlossene
estlindische Seeleuteverband aufgerufen hatte. Von diesem Streik wurden
_die Offiziere und Mannschaften von 18 in estléindischem Besitz befind-
lichen und unter der Panamaflagge eingesetzten Schiffen beriihrt. Seit
April war iiber einen neuen Tarifvertirag verhandelt worden. Die Ver-
handlungen wurden jedoch abgebrochen, als die Reeder die Vorschlige des
Verbandes ablehnten, zu denen eine Forderung nach einer 15prozentigen
Erhéhung der Heuern gehorte.

Im Juni ersuchte der Verband die ITF um ihren Beistand, und wir setzten
demgemif unsere Mitgliedsverbinde der Seeleute mittels Rundschreibens
von diesem Streik in Kenntnis. Wir erhielten die Zusicherung, dafi die
Bereitstellung von Ersatzpersonal fur die vom Streik erfaliten Schiffe
verweigert wiinde.

Der Streik wurde am 21. Juli erfolgreich beendet. In Schweden (wo sich
der Sitz des estlindischen Seeleuteverbandes befindet) wurde ein neuer
Vertrag mit den estlindischen Reedern unterzeichnet, der eine fast 100-
prozentige Befriedigung aller Forderungen beinhaltet.
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Streik japanischer Seeleute aus Solidaritit mit Arbeitern der Baumwoll-
spinnereien

Der japanische Seeleuteverband ersuchte uns mit Schreiben vom 26. Okto-
ber 1955 um unseren Beistand bei einem Streik, zu dem er zur Unterstiit-
zung der Forderungen der bei der japanischen Foderation der Textilarbei~
ter organisierten Arbeiter der Baumwollspmmeveaen aufgerufen hatte. Die
japanischen Seeleute hatten die Verladung aller. Erzeugnisse der zehn
groflen Baumwollspinnereien . J. apa.ns verweigert. Wir antworteten am
1. November, dafl wir bereit wiren, eine Solidaritstsaktion durchzufithren
und die Angelegenheit dem Exekutlvkomltee am. gleichen Tage zur Kennt~
nis zu bringen. Bevor jedoch 1rgendwelche weitere Schritte unternommen
werden konnten, erhielten wir die telegrafische Mitteilung, da8 der Kon-
flikt beendet und der Solidaritiitsstreik abgeblasen worden war.

Konflikt zwischen Personal der Pakistani AirWays und dem Vertreter der
Air France

Auf Ansuchen des Verbandes des Personals der Luftverkehrslinie von
Pakistan setzten wir Kollegen Lapeyre am 4. November 1955 in einer Be-
schwerde des Verbandes uber die Haltung des regionalen Vertreters der
Air France im Flughafen von Karachi dem Personal gegeniiber in Kennt~
nis. Wir ersuchten Kollege Lapeyre, die Aufmerksamkeit der Betriebs-
leitung von Air France auf diesen Sachverhalt zu lenken, im Hinblick auf
eine Verbesserunlg der innerbetrieblichen Bemehungen im Flughafen von
Karachi.

Arbeitsbedingungen der deutschen Stewardessen bei Pan American Airways

Nachdem wir im November 1955 von der deutschien Gewerkschaft Offent-
liche Dienste, Transport und Verkehr eine Mitteilung iiber die insbesondere
in arbeitsrechtlicher Hinsicht JuBerst schlechten Arbeitsbedingungen der
von der Pan American Airways auf europdischen Kursen eingesetzten
Stewardessen und uber die Drohung der. Luftverkehrslinien, die der deut~
schen Organisation beitrefenden Stewardessen zu entlassen, erhalten
hatten, ersuchten wir den amerikanischen Transportarbeiterverband um
seine Zusicherung, dafl er die Bereitstellung von amerikanischem Per-
sonal verweigern wiirde, falls ihm dieses Personal beitrat.

Die amerikanische Organisation versprach allen ihr méglichen Beistand
zu gewidhren.

Streik der Hafenarbeiter von Barbados

Am 9. November 1955 erhielten wir ein Telegramm des der ITF angeschlos-
senen Verbandes der Seeleute und Hafenarbeiter von Trinidad, in dem
er uns mitteilte, dal3 die Hafenarbeiter von Barbados die Arbeit nieder-
gelegt und die Organisation in Trinidad ersucht hatten, das Loschen von
Fracht aus Barbados zu verweigern. Wir wurden dringend um unseren
Rat gebeten. Die Hafenarbeiter von Barbados gehéren der ITF nicht an,
der Gewerkschaftsbund von Barbados, dem sie als Sektion angeschlossen
sind, ist jedoch Mitglied des IBFG, den wir zu Rate zogen, bevor wir
unseren Mitgliedsverband der Seeleute und Hafenarbeiter von Trinidad
ersuchten, nach besten Kriften seinen Beistand zu gewihren. In unserem
Schreiben an den IBFG wiesen wir darauf hin, dafi der Verband von Bar-
bados auf unrichtige Weise vorgegangen war, indem er sich direkt mit
dem Verband inTrinidad in Verbindung gesetzt hatte, anstatt die zustindige
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3. Moglichkeiten von Aktionen zugunsten der asiatischen Transport-
arbeiter:
a) im Rahmen der 1AO;
b) im Rahmen der Wintschaftskommission fiir Asien und den Fernen
Osten (ECAFE).

4. Verschiedenes.
Die Konferenz billigte die folgenden Resolutionen:

Versammlungsfreiheit und Recht auf kollektive Verhandlungen:

Die Konferenz stellt fest, daB die bei vielen Transportunternehmen Asiens
iiblichen Gepflogenheiten darauf hinauslaufen, daff die Arbeitnehmer
der Koalitionsfreiheit beraubt werden. Es wird daran erinnert, daB durch
zwei Konventionen der IAO allen Regierungen die moralische Pflicht
auferlegt wird, die erforderlichen MaBnahmen zu ergreifen, um diese
Freiheit zu gewihrleisten und geeignete Maschinerien flir freiwillige
Verhandlungen zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern einzurichten.
Weiterhin wird allen Gewerkschaften Asiens dringend nahegelegt, einen
unablassigen Druck auf ihre Regierungen und Parlamente auszuiiben
und die 6ffentliche Meinung fiir ihre Sache zu gewinnen, im Hinblick auf
die Ratifizierung der beiden Konventionen und die Umwandlung der
moralischen Verpflichtungen der Regierurigen in gesetzliche, Die Konfe-
renz verweist ferner auf die vom BinnenverkehrsausschuBl der IAO 1947
gebilligten Resolutionen, die eine den Anforderungen entsprechende Kol-
lektivverhandlungsordnung sowie ein System der freiwilligen Schlichtung
und schiedsgernichtlichen Entscheidung zum Gegenstand haben. Allen Ge-
werkschaften Asiens wird empfohlen, diese Resolutionen bei ihren Be-
mithungen um Einflihrung geordneter inmerbetrieblicher Beziehungen
und das Recht einer wirksamen Beteiligung an der Regelung der Arbeits-
bedingungen als Leitfaden zu benutzen.

Anwendung des internationalen Arbeitskodex

Die Konferenz anerkennt mit Dankbarkeit die riesige Arbeib,‘du':e von der
IAQ dadurch geleistet wird, dafBl sie den Regierungen, Parlamenten, Ar-
beitgebern und Gewerkschaften im Hinblick auf die Einfithrung von
Arbeitsbedingungen, die sich mit den Geboten der sozialen Gerechtigkeit
vereinbaren lassen, Anleitungenr erteilt. Es wird daran erinnert, da8§ in
zwei vom. Binnenverkehrsausschufl der IAQO gebilligten Resolutionen eine
an Ort und Stelle in Asien (und Afrika) durchzufithrende offizielle Unter-
suchung eingeleitet werden sollte, um herauszufinden, in welchem Um-
fange den . Transportarbeitern noch nicht die Vorteile eingeriumt werden,
die die Urheber von Konventionen, Empfehlungen, Resolutionen und
Memoranden ins Auge gefafft hatten, und bedauert, daB diese Unter-
suchung noch nicht stattgefunden hat. Die Konferenz appelliert an den
Verwaltungsrat des IAA, diese beiden Resoclutionen im Hinblick auf ihre
Verwirklichung einer neuerlichen dringenden Priifung zu unterziehen.

Sie erkldrt weiterhin, daB fiir riesige Massen von asiatischen Transport-
“arbeitern die Bestimmungen des internationalen Arbeitskodex noch
immer nur auf dem Papier bestehen und beantragt, den asiatischen Ar-
-beitgebern dringend nahezulegen und sie, falls nétig und moglich, zu zwin-
gen, diesen Kodex nach besten Kraften anzuwenden. Allen Gewerkschaf~
ten im asiatischen Transportwesen wird empfohlen, sich griindlich iiber
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die Bestimmungen des internationalen Arbeitskodex zu informieren,
soweit sie auf die Transportarbeiter anwendbar sind, und weiterhin ap-
pelliert die Konferenz an die asiatischen Regierungen und Parlamente,
bei der Anwendung der Bestimmungen des infernationalen Arbeitskodex
ihre Mitarbeit zu gewéhren. . , )

Gewerkschaftliche Schulung L

Um ihren Kampf um die’ Emanzifiierung der Arbeithiehmer aus Armut
und sozialer Knechtschaft auf wirkisame Weise fithren zu kénnen, miissen
sich die asiatischen Gewerkschaften, bemtiiheny, unter den WMitgliedern
Kenntnisse der moralischen und ethischen Grundlagen der Gewerkschafts~
bewegung und ihrer Bestrebungen auf wirtschaftlichem und politischem
Gebiete zu verbreiten. Das Exekutivkomitee der ITF wird ersucht, den
Gewerkschaften: der asiatischen Transportarbeiter jede im Bereiche des
Moglichen liegende technische und maiterielle Unterstiitzung zuteil wer-
den zu lassen, um die Bestrebungen der Gewerkschaften auf dem Gebiete
der Schulung ihrer Mitglieder zu fordern.

Wohnungsbau

Die Konferenz stellt fest, da die Mehrheit der asiatischen Transport-
arbeiter in sehr #rmlichen und $ogar elenden Wohnungen untergebracht
ist. Bs wird anerkannt, daff in Anbetracht der allgemeinen Armut Ver-
besserungen nicht sehr rasch erfolgen kénnen, den Arbeitgebern im asia-
tischen Transportwesen wird jedoch empfohlen, konkrete Mafnahmen zu
treffen, um die Wohnungsnot vieler Tausender von Transportarbeitern
zu mildern, anstatt sich ausschlieBlich auf die Interventionen der Regie-
rungen zu verlassen. Die Konferenz appélliert an die asiatischen Gewerk-
schaften und Transportunternehmen, eine gemeinsame Aktion zur Ver-
besserung der Wohnungsbedingungen im Einklang mit der einschligigen,
von der asiatischen Regionalkonferenz der TAO im September 1953 ge-
billigten Resolutionen ins Auge zu fassen. '

Berufliche Weiterbildung

Im Kampfe gegen die Armut in Asien kommt der Entwicklung und
Leistungsfihigkeit des Transportwesens und mithin der beruflichen Tiich-
tigkeit der Transportarbeiter betrichtliche Bedeutung zu. Die Konferenz
vertritt die Ansicht, dal Systeme der beruflichen Weiterbildung und
gecignete Schulen die asiatischen Transportarbeiter in die Lage versetzen
wirden, ihre Kenntnisse und beruflichen Befdhigungen zu erhséhen und
dadurch einen wesentlichen Beitrag zur Hebung des Niveaus des Verkehrs~
wesens zu leisten, Dag Exekutivkomitee der ITF wird ersucht, sich um
die Mitarbeit der IAO und des Binnenverkehrsausschusses der Wirt-
schaftskommission der Vereinten Nationen fliir Aslien und den Fernen
Osten zu bemithen, im Hinblick. auf die Planung einer raschen Aus-
weitung der Méglichkeiten der beruflichen Weiterbildung und die Bereit-
stellung betréachtlicher Mittel flir technische Hilfeleistung zu diesem
Zwecke, Weiterhin wird das Exekutivkomitee der ITF gebeten, dieses
Problem auch im Rahmen der zustindigen Gremien der Vereinten
Nationen zur Sprache zu bringen, um die Zuweisung von ausreichenden
Mitteln fiir die berufliche Weiterbildung von Gewerkschaftsfunktionéiren
durchzusetzen.
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Er beantragte, dal die ITF in Lateinamerika ein eigenes Biiro errichten
sollte, das in enger Zusammenarbeit mit der ORIT dem Zwecke dienen
sollte, die Beitritte von bona fide Gewerkschaften herbeizufiihren. Unter
der Leitung dieses Biiros wiirde Lateinamerika in sechs Zonen aufgeteilt
werden, die fur die Tdtigkeit innerhalb ihrer Gebiete verantwortlich sein
und sechs Vorsitzende wiahlen wiirden, die zusammen mit dem Vertreter
der ITF einen AusschuB bilden wiirden. Aufgabe dieses Ausschusses
wiirde es sein, die Tatigkeit aller Zonen im Einklang mit den Anweisun-~
gen, die sie vom Generalsekretir der ITEF erhalten wiirden, zu: leiten,
zu férdern und zu entwickeln.

Auf seiner Sitzung vom 12. bis 14. Januar 1955 in London billigte das
Exekutivkomitee dieses Projekt und ersuchte Kollege Gomez, in Mexiko
City ein Biiro zu erdffnen und seine Leitung zu ibernehmen. Dieses Biiro
wiirde mit der Verwirklichung des Projekts betraut werden. Von diesem
Beschlufl des Exekutivkomitees wurden alle Organisationen der Trans-
portarbeiter Lateinamerikas in Kenntnis gesetzt.

Géméﬁ dem Besgchlufl des Exekutivkomitees, durch den er zum Leiter des
lateinamerikanischen Biiros der ITF ernannt wurde, begab sich Gémez
Anfang Marz nach Mexiko. Unterwegs hielt er sich zwei Wochen in den

Vereinigten Staaten auf. Nach Beendigung der vorbereitenden Arbeiten, -

die einen Monat in Anspruch nahmen, konnte er das Biiro am 29. April
1955 erdffnen und melden, daf viele mexikanische Gewerkschaftsfunk-
tiondre den Ertéffnungsfeierlichkeiten beiwohnten. Das Biiro hat mit der
Verdffentlichung einer lateinamerikanischen Ausgabe des Presseberichts
der ITF begonnen

Die Konferenz der Vors1tzenden der Zonen fand vom 11. bis 13. Oktober
1955 in Mexiko statt. Anwesend waren acht Delegierte aus Brasilien,
Kolumbien, Kuba, Guatemala und Mexiko; die Regionalorganisation des
IBFG, ORIT, war ebenfalls vertreten. Im Namen der ITF wohnten der
Generalsekretir und Kollege Liyon, Mitglied des Exekutivkomitees, der
Konferenz bei. In Begleitung des Generalsekretirs befand sich Kollege
L. Martinez, Sachbearbeiter fiir lateinamerikanische Fragen im Sekre-
tariat der ITF.

Die Konferenz, die von Kollege Gédmez mit solcher Sorgfalt und Hingabe
vorbereitet worden war, begann am 8. Oktober im Zeichen seines Todes.
Einer seiner letzten Wiinsche war, dafl die Konferenz planmiBig statt-
finden sollte, und bei den Eréffnungsansprachen wurde seinem Anden-
ken der wohlverdiente Tribut gezollt.

In Anbetracht der Bedeutung der Fortsetzung der von Trifén Goémez so

erfolgreich begonnenen Arbeit beschlossen der Generalsekretir und Kol-
lege Lyon in Vertretung des Exekutivkomitees am Ende der Sitzung, daB
Kollege L. Martinez voriibergehend in Mexiko bleiben sollte, um eine
Unterbrechung der Arbeit zu vermeiden und zu verhindern, daBl die be~
reits erzielten Resultate verlorengingen.

Die Konferenz billigte die Errichtung eines aus Vorsitzenden der Zonen
bestehenden regionalen Beirats, der seinerseits Mitarbeiter ernennt, die
an der Verwirklichung der jeder Zone zufallenden Aufgaben mitwirken.

Ferner nahm die Sitzung Berichte der Zonenvorsitzenden entgegen, unter
besonderer Berlicksichtigung der gewerkschaftlichen Erfassung der Ar-
beitnehmer im Verkehrswesen,
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Ein weiterer Diskussionspunkt bezog sich auf die von allen Delegierten
anerkannte Notwendigkeit der Verbreitung von Verdffentlichungen des
Regionalbiiros der ITF durch die Gewerkschaftspresse ihrer Linder sowie
der laufenden Benachrichtigung des Regionalbliros liber ihre eigene
Tétigkeit. In diesem Zusammenhang wurde vereinbart, daB das Biiro
eine alle zwei Monate erscheinende illus_triertga Transportarbeiferzeitung
herausgeben sollte, in der sich die wirtschaftlichen und sozialen Verhilt-
nisse der Transportarbeiter Widerspiégeln sollten.

Zu weiteren Diskussionsgegenstinden gehorte die Lage der Arbeitneh-
mer einzelner Verkehrstriger, mit besonderer Bezugnahme auf die
Anomalie der Rechtslage der brasiliagischen Eisenbahner, die verschie~
denartigen Vorschriften unterliegen, je nachdem, ob sie bei staatlichen
oder privaten Eisenbahnen beschéaftigt sindt Weiter wurde auf die
schwierige Lage aufmerksam gemacht, in der sich die Verkehrswirtschaft
Kubas zur Zeit infolge des Fehlens sowochl nationaler als auch inter-
nationaler Vereinbarungen befindet. Als Ergebnis der Diskussion kam
man schlieBlich liberein, Schritte im Hinblick auf die Koordinierung und
Integration des Verkehrswesens Lateinamerikas zu unternehmen. Zu
diesem Zwecke wiirde das Regionalbiiro Informationen {iber die Arbeitfs~
bedingungen einholen und in Zusammenarbeit' mit dem Sekretariat die
erforderlichen Studien durchfiihren.

Kollege Lyon gab seiner Genugtuung dartiber Ausdruck, daB ihm Ge-
legenheit geboten worden war, das Exekutivkomitee der ITF auf der
Konferenz zu vertreten. Unter Bezugnahme auf die Bedeutung, die die
ITF der regionalen gewerkschaftlichen Erfassung der Arbeitnehmer,
sowohl in Siidamerika als auch in der ganzen Welt, beimaB, erklirte er,
cr beabsichtige, die Notwendigkeit der Starkung der lateinamerikani-
schen Regionalorganisation mit allen zu Gebote stehenden Mitteln im
Exekutivkomitee entsprechend zu betonen., ‘

Wihrend der Konferenz wurde bekanntgegeben, daf zwei mexikanische
Organisationen — der Verband der Arbeiter im StraBentransport und
der Verband der Arbeiter der Stauereiunternehmen und Seeleute — der
ITF beigetreten waren.

Berichte, die seither im Sekretariat der ITEF eingelangt sind, lassen den
Schlufl zu, daB unser Vertreter in Lateinamerika niitzliche Arbeit leistet.
Vom 4. bis 12. Dezember 1955 wohnte er im Auftrage des Generalsekre~
tlirs dem Kongrefl des chilenischen Eisenbahnerverbandes bei, wo es ihm
Helang, engere Kontakte mit den chilenischen Eisenbahnern herzustellen
und ihm auch Gelegenheit geboten wurde, einer Sitzung beizuwohnen,
dic der Tatigkeit in der flinften Zone (Chile, Bolivien und Peru) gewid-
met war. Dieser Sitzung wohnte auch ein Gastdelegierter aus Argentinien
bei. Auf seiner Reise nach: dem Siiden besuchte Martinez Peru, wo vor
kurzem eine Transportarbeiterféderation ins Leben gerufen wurde, und
hiclt sich auch kurze Zeit in Argentinien auf.
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VIl Tatigkeit der Sektionen

Seeleute *)

Im nachstehenden Bericht geben wir zunichst eine chronologische,
ausfiihrliche Ubersicht iiber die verschiedenen Sitzungen und Tagungen
der Seeleutesektion in den Jahren 1954/55. Auf einige der wichtigeren
Fragen, die auf diesen Tagungen zur Debatte gelangten, wird danach aus-
fiihrlicher unter separaten Uberschriften ecingegangen, nimlich: Kiisten-
schiffahrt und Seenahverkehr Nordwesteuropas; Internationale Seefahrts-
konferenz, Konvention Nr. 93, Methoden der Anwerbung von Seeleuten,
Konvention {iber IMCO, Schiffahrt unter schweizerischer Flagge, Uber-
griffe gegen Seeleute in ausldndischen Hifen, McCarran-Walter Act,
‘Wohlfahrtseinrichtungen fiir Seeleute in den Héfen, Konventionen von
Seattle.

Die Frage des Flaggenwechsels bildet den Gegenstand eines separaten
Sektionsberichts.

Regionale Konferenz, 8. bis 9. Januar 1954 in Hamburg

Bei dieser Regionalen Konferenz handelte es sich um die vierte einer
Reihe von Konferenzen (London, Januar 1953; Stockholm, Mérz 1953;
Kopenhagen, Juni 1953; Hamburg, Januar 1954), die dem Problem der
Konkurrenz gewidmet waren, von der die Kiistenschiffahrt und der See-
nahverkehr Nordwesteuropas ernsthaft in Mitleidenschaft gezogen wird.
Anwesend waren Vertreter der Verbande der Schiffsoffiziere und Mann-
schaften aus Belgien, Dinemark, Deutschland, Finnland, Grofibritannien,
den Niederlanden, Norwegen und Schweden.

Die Konferenz fafite einen BeschluB iiber die allgemeine Politik, die
von der Seeleutegruppe im dreigliedrigen Unterausschuff der Joint
Maritime Commission der IAO verfolgt werden sollte, der sich auf An-
suchen der ITF im folgenden April in Genf mit diesem Problem beschaf-
tigen sollte. _ ’

Ferner wurde vereinbart, dafl inoffizielle Unterredungen zwischen
Vertretern der ITF und jenen der Wirtschaftskommission fiir Europa und
der TAO fiiber einen Vorschlag der ITF stattfinden sollten, eine Ma-
schinerie zur Regelung der Frachtraten in der regionalen Schiffahrt ins
Leben zu rufen.

Zusammenkunft mit der SIU, 26. Januar 1954 in Washington

AnliBlich der Sitzung des Exekutivkomitees der ITF im Januar 1954 in
‘Washington fand eine Zusammenkunft der dem Exekutivkomitee angeh6-
renden Vertreter der Seeleute und des Generalsekretdrs mit Vertretern
der Seafarers’ Inter)national Union der USA statt, auf der Beschwerden
iiber die Konkurrenz von Schiffen unter europdischen Flaggen zur
Sprache kamen, die auf den grofien Seen und an der Kiiste des Stillen
Ozeans zum Einsatz gelangten.

Die amerikanischen Delegierten erklirten, daBl die mit niedrigen Be-
triebskosten arbeitenden europiischen Schiffe, die auf den grofien Seen
und an der Pazifischen Kiiste zwischen kanadischen und nordamerikani-
schen Hifen verkehren, eine Bedrohung der Arbeitsbedingungen und

%) Weitere, die Seeleute beriihrende Fragen werden auf Seiten 12 und 13 behandelt.
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Beschiftigungsmoglichkeiten der amerikanischen Seeleute bedeuteten.
Infolge des hdheren Niveaus der Heuern und Arbeitsbedingungen und
sonstigen Kostenfaktoren wire die amerikanische Schiffahrt international
nicht konkurrenzfihig und hing daher von der Kiistenschiffahrt ab. An-
dererseits befanden sich die européischen Besatzungen infolge ihres nied-
rigen Verdienstes im Vergleich zu den hoheren Kosten der Lebenshaltung
in den amerikanischen Hifen in einer kaum beneidenswerten Lage.

Die europdischen Vertreter der méeeleute anerkannten zwar die Be-
griindung des amerikanischen Gesichtspunkts, wiesen jedoch auf die
Schwierigkeiten hin, die sich’ einér Trennung der Entlohnung der See-
leute von der allgemeinen Lohnstruktur und den wirtschaftlichen Gege-
benheiten ihrer Heimatlinder entgegenstellten. Ebenso verwiesen sie dar-
auf, daf3 die Besatzungen ihrerseits kaum etwas Konkretes unternehmen
konnten, da sich Seeleute bei Versttfien gegen die Bestimmungen ihres
Heuerverirages im Auslande auf Grund der Seefahrigesetzgebung
schweren Strafen aussetzten. Die europdischen Delegierten anerkannten,
dafl Seeleute, die sich liangere Zeit in Gebieten mit hohen Kosten der Le-
benshaltung aufhalten, Anspruch auf Entschidigung hitten. Diesem Um-
stand wurde wohl in gewissem Umfange in bereits geltenden Tarifver-
trigen Rechnung getragen; bei der Anwendung dieses Grundsatzes
miifite man jedoch Vorsicht walten lassen, da er sonst in Gebieten mit
niedrigeren Lebenshaltungskosten im umgekehrten Sinne angewendet
werden konne. Es wurde weiterhin anerkannt, da die amerikanischen
Seeleute berechtigt waren, Mafinahmen zum Schutze ihrer Lebenshaltung
. in den oben erwihnten Schiffahrtsgebieten zu ergreifen.

Die anléBlich dieser Zusammenkunft gefafiten Entschliisse wurden der
nichsten Sitzung der Seeleutesektion mitgeteilt.

Sektionskonferenz, 1. bis 3. April 1954 in Genf

Auf dieser Konferenz der Sektion waren Verbinde der Offiziere und
Mannschaften aus Belgien, Dénemark, Deutschland, Estland (Exil), Finn-
land, Frankreich, Grof3britannien, Italien, den Niederlanden, Norwegen,
Schweden und, als Neuerscheinung auf einer Seeleutekonferenz, der
Schweiz vertreten.

Zu den Angelegenheiten, die im Rahmen des Berichts des Sekretariats
zur Debatte gelangten, gehorte ein Vorschlag iiber Einberufung einer
Seefahrtssession der Arbeitskonferenz, Revision der Konvention Nr. 93
~ iiber Heuern, Arbeitszeit und Bemannung, und der Konvention Nr. 9 iiber
Methoden der Anwerbung von Seeleuten, gewerkschaftliche Erfassung
der asiatischen Seeleute, Anwendung des McCarran-Walter Act auf aus-
lindische Seeleute, und die Zweite Konferenz des paritdtischen Aus-
schusses der TAO-WGO fiir Fragen der Hygiene der Seeleute.

Die Konferenz richtete an den damals tagenden Wirtschafts- und So-
zialrat der Vereinten Nationen ein Telegramm, in dem an der Haltung
der wichtigeren maritimen Lénder, die die Konvention liber IMCO noch
nicht ratifiziert haben, Kritik gelibt und den Regierungen, die die Kon-
vention bereits ratifiziert haben, nahegelegt wird, die Moglichkeit der
Erreichung der Ziele der Konvention durch freiwillige Vereinbarungen
zu priifen. Hinsichtlich des McCarran-Walter Act wurde eine Resolution
angenommen, in der die dem Gesetze zugrunde liegenden Motive und
insbesondere die Bemiihungen der zustindigen amerikanischen Behor-
den um eine moglichst elastische Anwendung seiner Vorschriften auf
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ausléindische Seeleute anerkannt werden, jedoch an die Regierung der
USA das Ansuchen gerichtet wird, die Klauseln einer Revision zu unter-
ziehen, denen zufolge auslédndische Seeleute beim Landgang in Hifen
der USA individuelle Visa vorzuweisen haben wiirden. Im Laufe der
Diskussion wurden alternative Methoden erw#hnt, durch die die Ziele
des McCarran-Walter Act, soweit sie die Sicherheit des Landes betrafen,
‘erreicht werden konnten.

Die Konferenz widmete ihre besondere Aufmerksamkeit der von der
Seeleutegruppe im dreigliedrigen Unterausschufl der JMC zu befolgenden
Politik und Taktik; eine Tagung dieses Ausschusses war auf die folgenden
Tage in Genf anberaumt, um iiber das Problem der Konkurrenz im See-
nahverkehr und der Kiistenschiffahrt Nordwesteuropas zu beraten.

Weiter wurde das Problem des Flaggenwechsels und die damit ver-
bundene Kampagne der ITF einer ausfiihrlichen Beratung unterzogen.
In einer Resolution hieriiber wurde den Regierungen und Reedern nach-
driicklich vor Augen gefiihrt, daB ihnen die Mitverantwortung fiir die
Losung dieses Problems zufiel und beantragt, daB sich eine internationale
Seefahrtskonferenz mit den Auswirkungen unfairer Praktiken auf den
sozialen Standard der Seeleute beschiftigen sollfe. Eine Resolution iiber
das Auftreten der Flagge der Schweiz in der Hochseeschiffahrt fithrte zur
Annahme eines Programms im Hinblick auf die wirksame gewerkschaf{-
liche Erfassung und Gewihrleistung der kollektiven Verhandlungsrechte
der Besatzungen dieser Schiffe.

Dreiparteiischer Unterausschuff der JMC, 5. bis 8. April 1954 in Genf

Dieser Ausschuf3 war von der IAO auf Initiative der ITF ins Leben ge-
rufen worden, um sich mit dem Problem der akuten Konkurrenz zu be-
schéftigen, die im Kiisten- und Seenahverkehr Nordwesteuropas zu Be-
fiirchtungen Anlafl gab. Der Ausschuf3 bestand aus den in der JMC ver-
tretenen Seeleuten und Reedern der neun von dieser Konkurrenz betrof-
fenen Lénder: Belgien, Dinemark, Deutschland, Finnland, Frankreich,
GroBbritannien, die Niederlande, Norwegen und Schweden sowie Ver-
tretern der Regierungen der gleichen neun Lénder.

Der urspriingliche Vorschlag der Seeleute, dieses Problem im Rahmen der
YAO auf regionaler Basis zu behandeln, stie@ auf den Widerstand der
Reeder und einiger Regierungen. Abgesehen von den Komplikationen, die
sich im Hinblick auf eine zufriedenstellende Definition der geographischen
und Tonnagegrenzen ergaben, vertraten sie die Ansicht, daB3 ein Gebiet
nicht getrennt von den iibrigen behandelt werden kénnte, und sie be-
fiirchteten ferner, daB3 eine Aktion regionaler Natur zu unerwiinschten
Auswirkungen auBlerhalb des Gebietes fithren kdnnte.

Um einen Fortschritt zu ermdoglichen, stimmten die Seeleute schlieBlich
einer anderen Vorgangsweise zu. Anstatt einer regionalen Ldsung fir
Nordwesteuropa wurde eine Ausweitung des Geltungsbereiches der Kon~
vention der IAO tiiber die Heuern und Arbeitsbedingungen der Seeleute
ins Auge gefaf3t. Einerseits sollte die in Konvention Nr. 93 festgelegte
Tonnagegrenze erhdht werden, andererseits sollten die vom Geltungs-
bereich dieser Konvention ausgeschlossenen Schiffe gemeinsam mit den
noch kleineren getrennt behandelt werden. Gleichzeitig wiirde die Xon-
vention Nr. 93 einer Revision unterzogen werden, um dadurch die Rati-
fizierung zu gewahrleisten.
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Das vorerwihnte Arbeitsprogramm sollte den Gegenstand einer Seefahrt-
konferenz der IAO bilden, die sobald wie méglich einberufen werden und
der eine Vollsitzung der JMC vorangehen wiirde. Auf dieser Vollsitzung
wiirden dem Verwaltungsrat des IAA die erforderlichen Empfehiungen
vorgelegt und das im Rahmen der Bestimmungen der IAO vorgesehene
vorbereitende technische Verfahren in die Wege geleitet werden.

Die Frage der Frachtraten stieB auf derart nachdriicklichen Widerstand,
sowohl von seiten der Reeder als auch der Regierungen, dafl von einer
offiziellen Stellungnahme hierzu Abstand genommen werden mufte.

Gemeinsamelj Ausschufl der IAO und WGO fiir Hygiene der Seeleute,
9. bis 12. April 1954 in Genf

Dieser 2. Sitzung wohnten T. Yates und D. S. Tennant (der letztgenannte in
Vertretung von O. Becu) als Vertreter der Seeleutegruppe der IAO bei.
Der Ausschul} beschdftigte sich mit (1) der &drztlichen Beratung von Schif-
fen auf hoher See auf dem Funkwege; (2) der Untersuchung von See-
leuten zwecks Diagnose von Tuberkulose; (3) Arzneikisten an Bord von
Schiffen; (4) gewissen Aspekten der Verhiitung und Behandlung von Ge-
schlechtskrankheiten. Uber alle vier Fragen wurden Empfehlungen an die
Regie€rungen ausgearbeitet, wobei zu den wichtigsten die folgenden ge-
horen: (1) Schiffen auf hoher Sg:e sollte zu jeder Tages- oder Nachtzeit
arztlicher Rat auf dem Funkwege zur Verfiigung stehen; (2) jedes SChlff
sollte eine Arzneikiste an Bord fiihren, die eine gewisse Auswahl emp-
fohlener Arzneien zu enthalten hitte; (3) alle neu in den Seemannsberuf
Eintretenden sollten auf Tuberkulose untersucht werden.

Zwei der vorerwihnten Fragen — Inhalt der Arzneikisten und &rztliche
Beratung auf dem Funkwege — sind inzwischen auf Empfehlungen der
JMC auf die Tagesordnung der Seefahrtkonferenzen der IAO gesetzt
worden, die in den Jahren 1956 und 1957 abgehalten werden sollen.

Die nichste Sitzung des Ausschusses soll sich mit (1) den &rztlichen und
wirtschaftlichen Aspekten der Behandlurg im Krankenhaus; (2) Moglich-
keiten der #rztlichen Behandlung in Hifen und (3) drztlichen Karteien
und Berichten befassen. Auf Ansuchen einer in einem spéiteren Zeitpunkt
abgehaltenen Session der JMC richtete die IAO an den Ausschuf3 ferner
das Ansuchen, sich mit der Frage der Mindestbefdhigungen von Personen
zu beschiftigen, denen &rztliche Befugnisse an Bord von Schiffen iiber-
tragen werden. :

Sektions-Konferenz, 16. bis 17. Juli 1954 in London

Hierbei handelte es sich um die wie {iblich im Zusammenhang mit dem
Kongrell der ITF stattfindende Konferenz der Sektion. Thre wichtigste
Aufgabe bestand in der Priifung der Tatigkeit der Sektion wihrend der
abgelaufenen Berichtszeit. Zu diesen T#tigkeiten gehdrten die Schritte im
Hinblick auf die nachdriickliche Befiirwortung der Ratifizierung der Kon-
vention iiber IMCO, Aktionen zur Milderung der - Auswirkungen des
McCarran-Walter Act, MaBnahmen zugunsten der Einigung der Gewerk-
schaftsbewegung der indischen Seeleute sowie die Verfolgung verschie-
dener Ziele liber die IAO.

Die Konferenz billigte Resolutionen, in denen die Stellungnahme der See-
leute zum McCarran-Walfer- Act zum Ausdruck gebracht wurde, ferner
eine Resolution, in der die Einberufung einer Seefahrtkonferenz der IAO
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gefordert wurde, die sich unter anderem mit der Revision der Konvention
Nr. 93 zu beschiiftigen haben wiirde; eine weitere, in der die Versuche
gewisser Reeder verurfeilt wurden, die den Inhalt gewisser auf inter-
nationaler Ebene gefafiter Beschlilsse aus eigenniitzigen Motiven falsch
auslegen; die Wiederholung der Forderung nach Ratifizierung der Kon-
vention tiber IMCO und eine Resolution, in der die Solidaritdt mit ge-
fliichteten Seeleuten aus Léindern hinter dem Eisernen Vorhang zum Aus-
druck gebracht wurde '

Gemeinsa,me Sitzung der Sektionen der Hafenarbeiter und Seeleute,
8. Juli 1955 in London

Die Veranlassung zu dieser Sitzung gab eine vom Generalrat der ITF im
Juni 1955 in Helsinki gebilligte Resolution, in der an die Mitgliedsver-
biénde der Hafenarbeiter und Seeleute appelliert wurde, die Aktion der
ITF zu unterstiitzen, die dem Zwecke diente, etwa 600 im Exil lebenden
polnischen Seeleuten, die eine Forderung nach seit 1945 aussténdigen
Kriegsdienstzulagen in Hohe von £ 85.000 erhoben hatten, eine gerechte
Behandlung zuzusichern. Einzelheiten dieses Falls und das héchst erfolg-
reiche Resultat dieser Aktion werden unter dem Titel ,Verschiedene
Aktionen“ (Abschnitt V), angefiihrt.

Die gleiche Konferenz beschiftigte sich mit den Bemiihungen der ITF,
Uber die IAO eine Aktion im Hinblick auf die Beschwerden in die Wege
zu leiten, die liber MiBhandlungen von auslindischen Seeleuten in den
Héfen gewisser Lénder erhoben worden waren. Die finnischen Seeleute
beschwerten sich insbesondere {iber Ausschreitungen in polnischen Hifen.
SchlieBlich unterzog die Sitzung die Lage im Hinblick auf einen Streik
einer Priifung, zu dem der estlindische Seeleuteverband gegen 18 in est-
landischem Besitz befindliche und in Panama eingetragene Schiffe auf-
gerufen hatte. Der Streik wurde von den schwedischen Organisationen der
Hafenarbeiter und Seeleute unterstiitzt und endete mit einem Erfolg des
estlindischen Seeleuteverbandes,

Sektions-Konferenz, 3. bis 4. Oktober 1955 in Ostende

Dieser Konferenz wohnten Delegierte von 22 Verbinden der Schiffs-
offiziere und Mannschaften aus 17 Lindern bei. Im Bericht des Sekre-
tariats wurde die Lage im Hinblick auf verschiedene im Programm der
Sektion enthaltene Fragen einer Priifung unterzogen, zu denen die
Konvention iiber IMCO, der McCarran-Walter Act, die Kriegsdienstzu-
lagen der polnischen Seeleute und die Ratifizierung der Konwventionen
von Seattle gehdGrten.

Separate Punkte der Tagesordnung hatte die 18, Session der JMC, die
geplante internationale Seefahrtskonferenz, die Revision der Konven-
tionen Nr. 93 (Heuern, Arbeitszeit und Bemannung) und Nr, 9 (Methoden
der Anwerbung von Seeleuten), Flaggenwechsel, Wohlfahrtseinrich-
tungen fiir Seeleute in den Héfen, gefllichtete Seeleute, Fragen der
Fischer, MiBShandlungen von ausléndischen Seeleuten, Identitdtsnach-
weise fiir Seeleute und doppelte Zustindigkeit fiir Bef&higungsnach-
weise von Schiffsoffizieren zum Gegenstand.

Alle die vorerwidhnten Punkte werden unter separaten Uberschriften
behandelt. .
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Joint Maritime Commission (18. Session), 24. bis 29. Oktober 1955 in Paris
Diese Session der JMC war in erster Linie der Ausarbeitung der Tages-

ordnung der Seefahrtkonferenz der IAO und der ihr vorangehenden. -

vorbereitenden technischen Seefahrtkonferenz geéwidmet, die von den
Seeleuten beantragt worden waren. Die Konferenz billigte Empfehlungen
. liber diese Gegenstinde an den Verwalt’ungsrét des TAA.

Ferner beantragte die JMC auf Vorschlag der Seeleute, daf3 die IAO den
Regierungen einen Fragebogen uber das Problem des Flaggenwechsels
zusenden sollte und billigte Resolutionen iiber Wohlfahrtseinrichtungen
fiir Seeleute in den Hifen, geﬂuchtete Seeleute, Befihigungen von
Personen  mit &Arztlichen Befugmssen an Bord von Schiffen und die
Konstruktion von Lotsenleitern. ‘

MeCarran-Walter Act ‘

Der von der ITF im Hinblick auf eine inhaltliche Anderung dieses
Gesetzes, insbesondere der die Seeleute betreffenden Bestimmungen
ausgeiibte Druck, wurde in den der Sektionskonferenz in London im
Juli 1954 folgenden Monaten aufrechterhalten. Bekanntlich machten
sich,in den Kreisen der Seeleute hauptsiichlich Befiirchtungen hinsicht~
lich -der Bestimmungen geltend, in denen personliche Visa fiir Be-
satzungsmitglieder von Schiffen gefordert wurden, die amerikanische
Hiafen anlaufen. Bei unseren Interventionen in diesem Zusammenhang |
vertraten wir die Forderung nach einer weiteren Verwendung der Be-
satzungslisten als Grundlage fiir die Einreisebewilligung.

Im Februar 1955 erfuhren wir, daB der Termin fiir das Inkrafttreten
der Vorschriften iiber die md1v1due11en Visa filir ausldndische Seeleute,
die Hifen der USA besuchten, vom State Department in Washmgbon
auf unbestimmte Zeit verschoben worden war. Aus spiter eingelangien
Informationen ging hervor, dafl mit einem Inkrafttreten dieser Vor-
schrift nicht mehr gerechnet wurde. In der Praxis bedeutet die Auf-
hebung dieser Vorschrift, daB die Einwanderungsbehtrden der USA
weiterhin sowohl Besatzungslisten: als auch persénliche Visa als gililtig
anerkennen. Gleichzeitig wurde die Vorschrift iiber Geldstrafen fiir .
Schiffe mit Besatzungen, deren Papiere nicht in Ordnung sind, ab-
geindert. Die Geldstrafe von 1.000 §, die ihnen ursprunghch auferlegt
werden konnte, wurde riickgingig gemacht.

Der Erklirung eines Beamteny des State Department zufolge, haben die
von den Mitgliedsverbinden der Seeleute in Washington erhobenen
dauernden Vorstellungen einen wesentlichen Beitrag zu diéser Anderung
der Politik geleistet. Spétere Berichte erhielten die Mitteilung, da3 der
McCarran-Walter Act vom Kongre der USA einer vollstandlgen Um-
arbeitung unterzogen werden wiirde. .

Intergovernmental Maritime Consultative Organization
(IMCO — Zwischenstaatliche beratende Seefahrt-Organisation)

Wir haben bereits frither iiber zwei Konferenzen der Seeleutesektion
(April 1954 inr Genf und Juli 1954 in London) und die Interventionen beim
Wirtschafts~ und Sozialrat der Vereinten Nationen berichtet, in denen wir
dringend MaBnahmen im Hinblick auf die Inkraftsetzung der vom Jahre
1948 datierenden Konvention iiber IMCO forderten. Abgesehen von dem
dringenden Antrag nach einer moglichst umgehenden Ratifizierung be-
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antragten die beiden Konferenzen, daf3 die Zwecke dieser Konvention,
vorbehaltlich ihrer Ratifizierung, durch freiwillige Vereinbarungen zwi~
schen den Regierungen erreicht werden konnten, die die Konvent:on
bereits ratifiziert haben.

Insbesondere in den skandinavischen Léndern konnte eine Versteifung
der Opposition gegen IMCO festgestellt werden, die dem Einfluf3 der Ree-
der zuzuschreiben war. Auf der 7. Session der Kommission der Vereinten
Nationen fiir Transport und Nachrichtenwesen (Februar 1955 in New York)
beantragte Norwegen in der Tat eine Abinderung der Konvention tber
IMCO, durch die die Funktionen dieses Gremiums, insbesondere -auf wirt-
schaftlichem Gebiete, eingeschrinkt worden wiren. Dieser Antrag wurde
mit einer Stimmenmehrheit von sechs (Agypten, China, Frankreich, Grof3-
britannien, den Niederlanden und den Vereinigten Staaten) zu einer
Stimme (Norwegen) abgelehnt, wobei sich fiinf Mitglieder der Stimme ent-
hielten und drei abwesend waren. Ein weiterer Versuch in dieser Hinsicht,
der anléBlich der Sitzung des Wirtschafts- und Sozialrats der Vereinten
Nationen im Mai/Juni 1955 in Genf unternommen wurde, wurde ebenfalls
abgelehnt, und zwar mit einer Stimmenmehrheit von: zehn zu drei.

Anliallich der Sitzungen des, Exekutivkomitees und des Generalrats der
ITF im Juni 1955 in Helsinki, unterstrichen die dort anwesenden Vertreter
der Seeleute die Bedeutung der Wachsamkeit der Organisationen der See-
leute, um jede Abschwichung der Konvention tiber IMCO zu verhindern,
insbesondere hinsichtlich der wirtschaftspolitischenr Befugnisse dieses
Gremiums, da in Anbetracht der gegenwirtigen Lage der Schiffahrt der
Welt mit einer planlosen Ausweitung der Tonnage, massenhaftem Flag-
genwechsel und aller moéglichen Arten von diskriminierenden: Mafnahmen,
ein dringenderes Bediirfnis nach einem Gremium der Vereinten Nationen
zur Anwendung einer rationellen Schiffahrtpolitik und Verhiitung einer
chaotischen Entwicklung besteht als je zuvor.

Ein oder zwei im Bericht des Generaldirektors der IAO an die 18. Session
der JMC (Oktober 1955 in Paris) enthaltene Bemerkungen liefern den Be-
weis fiir dieses Argument: ,,. .. es scheint, dafl sich die internationale Ton~
nage in schnellerem Tempo erhoht als die zu beférdernde Fracht“, und
weiter hiefl es im gleichen Bericht: ,... Das Angebot an Tankertonnage
Ubersteigt bereits bei weitem die Nachfrage, und zusitzliche Schiffe be-
finden: sich im Bau. Im September 1954 belief sich die Tankertonnage der
Welt auf ungefdhr 37 Millionen dwt, wovon fast drei Millionen dwt auf-
gelegt waren und weitere 10 Millionen dwt bis 1956 fertiggestellt sein
werden.“ .
Wenn dies der Sachverhalt zur Zeit einer Konjunktur in der Schiffahrt
ist, kann unschwer vorausgesagt werden, was sich im Falle einer riick-
liufigen Tendenz ereignen wiirde. Die Seeleute sind weiterhin entschlos-
sen, auf eine Erfiillung der sich dus der Konvention tiber IMCO ergeben-
den Verpflichtungen zu dringen.

Auf Grund der Anweisungen, die dem Sekretariat der ITF in Helsinki
erteilt worden waren, sandte es im Juni 1955 ein Rundschreiben an die
Mitgliedsverbinde der Séeleute, in dem ihnen nahegelegt wurde (a) auf
Regierungen, die die Konvention noch nicht ratifiziert haben, den erforder-
lichenr Druck auszuliben und (b) in allen librigen Fillen weiterhin darauf -
zu achten, daf3 einem von den Gegnern der IMCO ausgeiibten Druck nicht
nachgegeben wurde. Auf der Konferenz der Seeleutesektion am 1. und
2. Oktober 1955 in Ostende wurde ebenfalls der Beschluf3 gefaBt, auch in
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Zukunft einen Druck zugunsten der Ratifizierung der Konvention {iber
IMCO auszuiiben und Schritte zu unternehmen, um die Mitwirkung der
Seeleute in der IMCO zu gewihrleisten;, sobald dieses Gremium errichtet
sein wiirde.

Fiir das Inkrafttreten dieser Konvention sind 21 Rahﬁmerungen erfor-
derlich, darunter sieben durch Linder mit mehr als einer Million Tonnen. .
Ende 1955 hatten die folgenden Lindgr die Konvention ratifiziert (Linder
mit tiber 1 Million Tonnen in Kursivschrift): Agypten, Argentinien, Austra-
lien, Belgien, Burma, Domlmkamssche Republik, Ecuddor, Frankreich,
Gnechenland Grofibritannien, Ha1t1 Honduras, Kanada, Irland, Israel,
Mexiko, die Niederlande, die Schweiz,.die Vereinigten Staaten. Hinsicht-
lich zweier weiterer Linder, Osterreich und Italien, wurde gemeldet, daB3
sie eine baldige Ratifizierung ins Auge gefafit haben, wodurch sich die Zahl
auf die fiir das Inkrafttreten der Konvention erforderliche erhéhen wiirde.
Berichten in der Schiffahrtpresse zufolge soll die Frage der IMCO auf der
8. Session (Februar 1956) der Kommission der Vereinten Nationen fiir
Transport und Nachrichtenwesen zur Debatte gelangen.

Konventionen iiber Heuern, Arbeitszeit und Bemannung

Die Sektion hat ihre Bemiihungen um Inkraftsetzung dieser Konvention
fortgesetzt, die bekanntlich auf der Seefahrtkonferenz der IAO im Jahre
1946 als Konvention Nr. 76 gebilligt wurde. Obwohl sie anléBlich der inter-
nationalen Arbeitskonferenz 1949 (allgemeine Session) - einer Revision
unterzogen wuride, konnte die erforderliche Anzahl von Ratifizierungen
auch nicht annfihernd herbeigefiihrt werden. Die Konvention kann nur in
Kraft treten, wenn sie von neun darin angefiihrten Liéndern, davon fiinf
mit tUber einer Million Tonnen, ratifiziert wird. Bisher ist sie nur von
einem namentlich angefiithrten ‘Land (Australien) und drei iibrigen (Kuba,
Philippinen und Uruguay) ratifiziert worden. Die Seeleute unterbreiteten
Vorschlige iiber eine weitere Revision der Konvention auf der 16, Session
(Mai 1951 in Genf) und der 17. Session (Mai 1952 in Genf) der JMC. In
beiden Féllen mufiten die Verhandlungen jedoch ergebnislos abgebrochen
werden. Die Seeleute beaniragten zwar eine Revision, wollten sie jedoch
auf die Aufteilung der Konvention auf zwei Teile beschrinken, einen tiber
Heuern und einen iliber Arbeitszeit und Bemannung, die jeder getrennt
ratifiziert werden koénnten. Die Begriundung dieses Vorschlags iiber die
Aufteilung der Konvention war, da, soweit bekannt war, die Klauseln
iiber eine internationale Mindestheuer das groSte Hindernis darstellten,
das sich einer Ratifizierung in den Weg stellte, und man hoffte, auf diese
Weise zumindest die Ratifizierung der Klauseln iiber die Arbeitszeit zu
ermoglichen. Die Reeder bestanden jedoch auf der Unteilbarkeit der Fak-
toren Heuern und Arbeitszeit und wollten eine Revision nur in Erwigung
ziehen, wenn die gesamte Frage einer vollkommen neuen Beratung unter-
zogen wurde.

Als ein dreigliedriger UnterausschuBl der JMC zusammentrat, wm ber
das Problem der Kiistenschiffahrt und des Seenahverkehrs Nordwest-
europas zu beraten (April 1956 in Genf), flihrten diese Beratungen zu einer
KompromiBlssung, die gleichzeitig Aussichten auf Fortschritte hinsichtlich
der Konvention Nr. 93 ertffnete. Es wurde eine Resolution mit Unter-
stiitzung der Vertreter der Regierungen sowie der Reeder und Seeleute
gebilligt, in der die Frage der Kiistenschiffahrt und des Seenahverkehrs
mit der der Revision der Konvention Nr. 93 verbunden wurde. Im Verfolge
dieser Resolution gelangte diese Angelegenheit auf der 18. Session der
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JMC (Oktober 1955 in Paris) zur Debatte, deren Ergebnis eine Empfehlung
darstellte, diese Frage in die Tagesordnung der Seefahrtkonferenz der IAO
1957 und der auf 1956 anberaumten vorbereitenden Seefahrtkonferenz
einzubeziehen. Anlifllich seiner Sitzung im Herbst 1955 leistete der Ver-
waltungsrat des IAA den Empfehlungen der JMC Folge, und die Revision
* der Konvention Nr. 93 erscheint somit auf den Tagesordnungen der Kon-
ferenzen 1956 und 1957,

Die Seeleute neigen der Auffassung zu, daf3 die Reeder zum Austausch fir
eine Diskussion Uber eine allgemeine Revision der Konvention Nr. 93 und
auf der Basis einer Erhéhung der Tonnagegrenze ein dhnliches Arrange-
ment anbieten wiirden, in das auch kleinere Schiffe einbezogen werden
konnten, insbesondere die im Seenahverkehr Nordwesteuropas einge-
setzten. A

Internationale Seefahrtkonferenz der IAQ

Wir haben bereits aus verschiedenen Anlissen den Vorschlag einer See-
fahrtkonferenz der IAO erwihnt. Die letzte Konferenz dieser Art fand
1946 in Seattle (USA) statt. Sie war besonders denkwiirdig wegen der An-
nahme von neun — seither unter dem Namen ,,Konventionen von Seattle*
— bekanntgewordenen infernationalen Seefahrtkonventionen sowie einer
Anzahl von Empfehlungen und Resolutionen, die als wesentliche Fort-
schritte auf dem Wege zur Erreichung der Ziele betrachtet wurden, die in
dem von der Seeleutesektion der ITF unter dem Titel ,Internationale
Charta der Seeleute” am Ende des zweiten Weltkriegs ausgearbeifeten
Programm von Zielsetzungen der Nachkriegszeit festgelegt worden waren.
Im allgemeinen kann nur auf derartigen Sessionen der Konferenz der IAO
die Billigung wichtiger internationaler sozialer Vereinbarungen fiir die
Schiffahrt erfolgen, obwohl in Ausnahmefillen auf einer allgemeinen
Session der Konferenz der IAO Revisionen von Seefahrtskonventionen
stattgefunden haben, zum Beispiel im Jahre 1949, als eine teilweise Re-
vision der Konvention Nr. 72 (Urlaub der Seeleute), Nr. 75 (Unterkunfts-
riume der Besatzung) und Nr. 76 (Heuern, Arbeitszeit und Bemannung)
stattfand und aus ihnen die Konventionen Nr. 91, 82 und 93 wurden.

Seit Seattle sind zehn Jahre vergangen. In den Kreisen der Seeleute. wird
seit einiger Zeit mit Nachdruck die Auffassung vertreten, daB eine
weitere Seefahrtkonferenz der IAO {fillig ist. Resolutionen im Hinblick
auf diesen Wunsch sind aus verschiedenen Anlédssen gebilligt worden. Wir
wiederholen neuerdings die einstimmig gebilligten Resolutionen, d. h.
jene, die sich auf die Billigung der Regierungen und Reeder anléfilich der
Sitzung des dreigliedrigen Unterausschusses im April 1954 stiitzen und
auf die Zustimmung der Reeder anlédBlich der 18. Session der (parititischen)
Konferenz der JMC im Oktober 1955 iny Paris.
Die Empfehlungen der letzigenannten Sitzung wurden vom Verwaltungs-
rat des TAA auf seiner Sitzung im November 1955 gutgeheifien, die den
Beschluf3 fafite, im Laufe des Jahres 1957 eine Seefahrtsession der inter-
nationalen Arbeitskonferenz einzuberufen, um liber die folgende Tages-
-ordnung zu beraten: o
(1) Allgemeine Revision der Konvention 1949 {iber Heuern, Arbeitszeit
und Bemannung;
(2) Anwerbung von Seeleuten durch offiziell errichtete Arbeitsvermitt-
lungsstellen;
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(3) Ubertragung von Schiffen an Flaggen von traditionellen nichtmari-
timen Lindern unter Beriicksichtigung der sozialen Bedingungen
und der Sicherheit an Bord;

(4) Inhalt von Arzneikisten an Bord von Schiffen und &rztliche Bera-
tung auf dem Funkwege fiir Schiffe auf hoher See;

(5) Rechtsprechung im Zusammenhang rhit Befshigungsnachweisen
von Schiffsoffizieren; t

(6) gegenseitige bzw. internationdle Anerkennung von nationalen Iden-
titiitsnachweisen von Seeleuten.

Gleichzeitig billigte der Verwaltungsrat die Empfehlung der JMC iiber die
Einberufung einer vorbereitenden technischen Seefahrtskonferenz. Die
letztgenannte Konferenz ist auf Herbst 1956 anberaumt und wird als erste
Phase des im Rahmen der IAO vorgesehenen Verfahrens der doppelten
Diskussion betrachtet werden. Die JMC hatte einstimmig empfohlen, daB
diese vorbereitende Konferenz aus Vertretern der Lénder bestehen sollte,
die durch Titular- oder"Ersatzmitglieder der JMC vertreten sind. Der Ver-
waltungsrat des IAA verschob jedoch seine BeschluBfassung iiber die Zu-
sammensetzung der vorbereitenden Konferenz bis zu seiner nichsten
Sitzung im Frithjahr 1956. Die Tagesordnung der vorbereitenden Kon-
ferenz wird die gleiche sein wie d1e der Vollkonferenz 1957.

Unnchtlge Auslegung von Beschlussen der TIAO

Auf dem Londoner Kongref§ 1954 wurde eine Resolution gebilligt, in der
die Tendenz gewisser Reeder zu einer falschen Auslegung von Beschliissen
von Gremien wie die TAO verurteilt und die den international festgeleg-
ten Normen innewohnende Bedeutung von Mindestnormen unterstrichen
wurde. Diese Resolution wurde nach 'dem KongreB der Offentlichkeit in
erforderlichem Umfange zugénglich gemacht. Anlédfilich der Konferenz der
Sektion im Oktober 1955 in Ostennde brachten die franzosischen Organi-
sationen ihre Anerkennung dieser moralischen Unfterstiitzung ihres Drei-
frontenkampfes gegen die Regierung, dieReeder und Kommunisten zum
Ausdruck, mit dem sie den Zweck verfolgen, den Standard der Arbertszelt
der franzosischen Seeleute zu wahren.

Konventionen von Seattle

Mit einer der Konventionen von Seattle haben wir uns bereits unter der
Uberschrift ,,Konvention Nr. 93 itber Heuern, Arbeitszeit und Bemannung®
beschéftigt. Hinsichtlich der Ratifizierung der {ibrigen wurde auf der Sek-
tionskonferenz im Oktober 1955 in Ostende ein eingehender Bericht er-
stattet. Von den 9 Konventionen von Seattle sind derzeit 4 in Kraft,
nédmlich die Konventionen {iber Befahigungsnachweise fiir Schiffskéche
(Nr. 69), &rztliche Untersuchungen (Nr. 73), Bef#higungsnachweise fir
Vollmatrosen (Nr. 74) und Unterkunftsrdume der Besatzung (Nr. 75, abge~
andert Nr. 92). Die lbrigen Konventionen: Verpflegung (Nr. 68), soziale
Sicherheit (Nr. 70), Altersversicherung der Seeleute (Nr. 71), bezahlter
Urlaub (Nr. 72, abgeindert Nr. 91) und die bereits erwéhnte Konvention
liber Heuern, Arbe1tsze1t und Bemannung (Nr 76, abgeandert Nr. 93) sind
nach wie vor noch nicht in Kraff.

Wohlfahrtseinrichtungen fiir Seeleute in den Hiifen

Die 18. Session der JMC billigte eine Resolution; in der auf die Notwendig-
keit einer auf Gegenseitigkeit beruhenden internationalen: Zusammen-
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arbeit zum Zwecke der Forderung der Wohilfahrt der Seeleute in den
Hifen aufmerksam gemacht und die Errichtung eines dreigliedrigen Un-
terausschusses der JMC zum Zwecke der Behandlung von Wohlfahris-
fragen auf internationaler Basis vorgeschlagen wurde, Diese Resolution
wurde vom Verwaltungsrat des IAA auf seiner Sitzung im November 1955
befilirwortet.

Die Errichtung eines dreigliedrigen Ausschusses der IAO bedeutet einen
Schritt vorwérts aut dem Wege zur Verwirklichung fritherer Beschliisse
der JMC tiber Wohlfahrt, auf die die Vertreter der Seeleute seit lingerer
Zeit drangen. In diesen Beschliissen wurde betont, ¢a Wohlfahrtseinrich~
tungen auf Grund von gegenseitigen internationalen Abkommen errichtet
und die Finanzierung derartiger Einrichtungen auf ausreichender und
dauvernder Basis erfolgen sollte und nicht ausschlieBlich auf Initiative
privater Gremien. '

Fiir die Resolution, die auf der letzten Session der JMC gebilligt wurde,
war die Seeleutegruppe verantwortlich, im Verfolge der Diskussion iiber
diesen Gegenstand auf der Konferenz der Seeleutesektion im Oktober 1955
in Ostende.

Internationale Studienkommission New York

Im Zusammenhang mit der Frage der Wohlfahriseinrichtungen fiir See-
leute in den Hifen erfuhr die Seeleutesektion von der Titigkeit des oben
angefiihrten Gremiums. Diese Tatigkeit stiitzt sich hauptsichlich: auf
private Initiative und die Studienkommission bemiiht sich um die For-
derung der Wohlfahrt der Seeleute auf internationaler Ebene. Sie hat . a.
die TTF und ihre angeschlossenen Verbinde der Seeleute um ihre Mit~
arbeit gebeten. '

AnldBlich. der Konferenz in Ostende brachte die Seeleutesektion ihre
Anerkennung der Arbeit von Gremien, wie die internationale Studien-
kommission, zum Ausdruck. Gleichzeitig vertrat sie jedoch die Ansicht,
daB eine derartige Titigkeit zu einer Verdoppelung der im Rahmen der
Schiffahrt bereits geleisteten Arbeit flihren kénnte. Es trifft wohl zu,
daB die Mitarbeit 6ffentlicher Stellen auf diesem Gebiete benttigt wird,
angesichts der betrdchtlichen Ausgaben fiir umfassendere Wohlfahrts-
einrichtungen fir Seeleute. Im iibrigen ist es jedoch wiinschenswert, der-
artige Projekte unter den Auspizien der Schiffahrt selber zu verwirk-
lichen, d. h. durch gemeinsame Bemiihungen von Organisationen der
Reeder und Seeleute. Die konstruktive Arbeit von auBenstehenden Gre-
mien wie die internationale Studienkommission wird jedoch willkommen
geheiffien und vorausgesetzt, dafi die Initiative weiterhin der Schiffahrt
{iberlassen bleibt, sind die ITF und ihre Mitgliedsverbinde der Seeleute
beréit, mit Gremien zusammenzuarbeiten, die bereits auf eine erfolgreiche
Tatigkeit auf dem Gebiete der Wohlfahrt der Seeleute in den Hifen zu-
riickblicken kénnen.

Methoden der Anwerbung von Seeleuten

Als Ergebnis von Vorstellungen, die zum ersten Male anldafllich der Session

der JMC im . April 1952 -erhoben worden waren, soll nun die Frage

der Anwerbung von Seeleuten durch offizielle Arbeitsvermittlungsstellen

in die Tagesordnung der Seefahrtskonferenzen der IAO 1956 (vorberei-
" tende Konferenz) und 1957 (Vollkonferenz) einbezogen werden. Ein dies-

beziiglicher Beschiuff wurde vom Verwaltungsrat des IAA im November
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1955 auf Grund einer Empfehlung der Session der JMC im Oktober des
gleichen Jahres gefafit. .

Es besteht nicht, wie unspriinglich von den Seeleuten beabsichtigt, die
Absicht, eine Revision der seit 1920 bestehenden einschligigen Konvention
(Nr. 93) zu verlangen, sondern es sollen‘Mitte;l und Wege gepriift werden,
um zu gewihrleisten, dafl die Anwerbung von Seeleuten zum Zwecke der
Bemannung auslindischer Schiffe dur iiber offiziell anerkannte Arbeits-
vermittlungsstellen erfolgt: Soweit™bekannt ist, wird imit dem ins Auge
gefaBiten Ubereinkommen nicht die¢ Absicht verfolgt, die bereits allgemein
gebilligten oder itblichen Methoden der Anwerbung oder Ersetzung von
Seeleuten traditionsgemiB maritimet Linder zu unterbinden, sondern
lediglichy MiBbrauche bei der Vermittlung von, Seeleuten fiir ausldndische
Schiffe zu verhindern.

Hier handelt es sich um das besondere Problem, das sich im Zusammen-
hang mit Seeleuten unterentwickelter Gebiete ergibt, sondern um das all-
gemeinere Problem zweifethafter Prakiiken gewisser Reeder bei der An-
werbung von Seeleuten. Mit dem besonderen Problem der asiatischen
Seeleute beschiftigte sich, wie erinnerlich sein wird, die asiatische See-
fahrtskonferenz der IAO in Nuwara Eliya im Oktober 1953. In der dort
angenommenen Resolution wurde auf die in einer Reihe von asiatischen
Landern tublichen MiBlbrduche aufmerksam gemacht und -beschlossen,
Schritte zur Ausmerzung dieser Methoden zu unternehmen. In der glei-
chen Resolution wurde ferner empfohlen, dal sich die Regierungen mit
den Vertretern der Reeder und Seeleute ins Einvernehmen setzen sollten,
um das gegenwirtige System der Anwerbung von Seeleuten einer Prii-
fung zu unterziehen und zu erwégen, welche Maschinerie einzurichten
wire, um etwaigen Nachteilen des gegenwértigen Systems abzuhelfen.

Ausschreitungen gegen Seeleute in auslindischen Hifen

Von Zeit zu Zeit werden Beschwerden tiber Ausschreitungen gegen See-
leute erhoben, die in Hafen gewisser Lénder an Land gehen. Gewohnlich
handelt es sich um Héfen kommunistischer Liénder, manchmel aber auch
um Linder mit anderen totalitiren Regierungsformen. Besonders schwer-
wiegende Anklagen wurden von den finnischen Seeleuteverbinden- an-
148lich der Sitzung des Generalrats und des Exekutivkomitees der ITF im
Juni 1955 in Helsinki tiber die Behandlung ihrer Mitglieder in polnischen
Hifen erhoben. Der Generalrat billigte eine Resolution, in der die Auf-
merksamkeit der Offentlichkeit der Welt auf diese Beschwerden der See-
leute gelenkt wurde. Die gleiche Resolution wurde auf einer Sitzung der
Seeleute- und Hafenarbeiterverbinde der ITF im folgenden Monat in
London befiirwortet. Die Konferenz der Seeleutesektion im Oktober 1955
in Ostende erwog ebenfalls MaBnahmen zur Verhinderung derartiger
Ausschreitungen gegen Seeleute in auslédndischen Héfen.

Als Ergebnis der Diskussionen tiber diesen Gegenstand wurde die ITF bei
der IAO vorstellig. Unter Bezugnahme auf die Praambel zu den Satzungen
der IAO, in der es heiBit, daBl alle Mitgliederléinder die Interessen von
Arbeitnehmern, die aulerhalb ihres Heimatlandes beschéftigt sind, zu
wahren haben, und auf die Erkldrung von Philadelphia, derzufolge alle
Menschen Anspruch auf Freiheit und Achtung der menschlichen Wiirde
haben, ersuchte die ITF die IAQ, eine Untersuchung in die Wege zu leiten
und sich dieser Angelegenheit anzunehmen, im Hinblick auf die Annahme
ciner Konvention, durch die Seeleuten in Mitgliedsstaaten der TAO und
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der Vereinten Nationen gesetzlich gewihrleistete Rechte und eine men-~
schenwiirdige Behandlung zugesichtert werden wiirden.

In Beantwortung dieses Antrags erklérte die IAO, daB sie nicht liber den
geeigneten Apparat zur Behandlung einer derartigen Angelegenheit ver-
flige und schlug vor, sie auf diplomatischem Wege zu bereinigen. Dieser
Weg ist der richtige, sofern es sich um Angelegenheiten handelt, die nur
zwei Lénder beriihren. Es besteht jedoch nach wie vor die Hoffnung, diese
Frage anléfllich: der Seefahrtskonferenzen der TAO 1956 und 1957 im Zu-
sammenhang mit der Frage der Identitdtsnachweise von Seeleuten auf
breiterer Basis ventilieren zu konnen und ein. internationales Abkommen
liber gewisse Normen der Behandlung ausldndischer Seeleute herbei-
zufiihren.

Identititsnachweise fiir Seeleute

Die Seeleutegruppe beflirwortete einen Vorschlag tiber diesen Gegenstand
anléfBlich: der Session der JMC im Oktober 1955 und als Ergebnis dieser
Initiative wird er auf der vorbereitenden Seefahrtkonferenz 1956 und
der ihr folgenden Vollsitzung der Seefahrtkonferenz der IAO 1957 zur
Diskussion gelangen.,

Normalerweise hinterlegen die Seeleute ihre Identitétsnachweise fiir die
Dauer ihrer Beschéftigung an Bord eines Schiffes beim Kapitin, so daf} sie
beim Landgang keine Identitétsnachweise mit sichy fithren, wodurch sie
sich unter gewissen Verhiltnissen Schwierigkeiten aussetzen. Mit dem zur
Debatte stehenden Vorschlag wird die Absicht verfolgt, die Seeleute mit
einem von den nationalen Behorden ausgestelltenn Nachweis auszustatten,
der international anerkannt werden wiirde und den die Seeleute zum
Zwecke des Nachweises ihrer Identitit zum Unterschied von Reise- und
dhnlichen Dokumenten in ausiéindischen Hifen benutzen kénnten.

Rechtsprechung im Hinblick auf Patente von Offizieren

Von Zeit zu Zeit ereignen sich Félle, in denen Schiffsoffiziere an aus-
landischen Kiisten in Havarien verwickelt werden und von zwei verschie~
denen Gerichten zur Verantwortung gezogen werden, eines im Auslande
und eines im Heimatlande des Schiffes. Die Situation kompliziert sich da-
durch, dafl derartige Falle sowohl strafrechtliche als auch disziplinarrecht~
liche Aspekte aufweisen, Was die letztgenannten Aspekte betrifft, wiirden
die Seeleute eine getrennte Behandlung mittels eines internationalen
Ubereinkommens vorziehen, durch das gewéhrleistet wiirde, daB fiir
Fragen, die Offizierspatente betreffen, die Rechtsprechung der Behorde
mafigebend sein sollte, die das Patent urspriinglich ausstellte.

Die Seeleutesektion der ITF beschiftigte sich mit dieser Angelegenheit
anlédflich ihrer Konferenz im Oktober 1955 in Ostende und beschlof, im
Hinblick auf die vorerwihnte Zielsetzung bei der IAO zu interVenieren.
Auf der im gleichen Monat in Paris abgehaltenen Session der JMC wurde
auf Antrag der Seeleutegrmippe einstimmig beschlossen, die Einbeziehung
dieser Frage in die Tagesordnung der Seefahrtkonferenzen der IAO 1956
und 1957 zu empfehlen. Dieser Empfehlung leistete der Verwaltungsrat
des TAA im November 1955 Folge.

Das Sekretariat der ITF bemiiht sich nun, von den angeschlossenen Ver-
banden der Schiffsoffiziere moglichst umfassende Unterlagen einzuholen,
um sie der IAO vorlegen zu konnen, sobald diese Angelegenheit zur De-
batte gelangt. :
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Fragen der Fischer

Infolge des Mangels an Zeit zur Behandlung von Angelegenheiten der
Fischer auf Konferenzen der IAO wurde anliBlich der letzten Sitzung und
Session der JMC vorgeschlagen, Vorkehrungen fiir die Diskussion einer
aus drei Punkten bestehenden Frage der Flscher im Rahmen der Tages-
ordnung der auf 1956 und 1957 anberaurhten Seefahrtkonferenzen zu
treffen. Diesem Vorschlag widersktzten sich jedoch die Reeder aus den
gleichen Griinden, aus denen sie $ich immer der Behandlung von Fragen
der Fischer im Rahmen der JMC:.widersetzen. Der Vorschlag wurde dar-
authin dahingehend abgeidndert, daB der Verwaltungsrat der TAO ersucht
werden sollte, die Fragen der Fischer als zusdtzlichen Punkt in die Tages-
ordnung der allgemeinen Session der Arbeitskonferenz der IAO 1957 ein-
zubeziehen, und eine diesbeziigliche Empfehiun»g wurde ausgearbeitet,

Als sich der Verwaltungsrat jedoch im November 1955 mit dieser Frage
beschiaftigte, gelangte er zu der SchlufBlfolgerung, daBl bei der Ausarbei-
tung der Tagesordnung fiir die Konferenz 1957 ein zu vorgeschrittenes
Stadium erreicht worden sei, um Fragen der Fischerei selbst alszusétzlichen
Punkt einbeziehen zu kénnen. Man hofft jedoch, ihnen beim Entwurf der
Tagesordnung der Konferenz 1958 hohe Prioritét einrdumen zu kénnen.

Seenahverkehr und Kiistenschiffahrt Nordwest-Europas

Diese Frage wurde vor einigen Jahren vom schwedischen Seeleuteverband
infolge der akuten Konkurrenz zur Sprache gebracht, die sich in den letz-
ten Jahren in der Schiffahrt dieses Gebiets, besonders unter den kleineren
Schiffen, wieder bemerkbar gemacht hatte. Durch Diskussionen auf ver-
schiedenen unter den Auspizien der ITF veranstalteten regionalen Kon-
ferenzen (Januar 1953 in London, NMirz 1953 in Stockholm, Juni 1953 in
Kopenhagen, Januar 1954 in Hamburg) wurde der Weg fiir eine Sitzung
des dreigliedrigen Ausschusses der TAO geebnet, der sich im April 1954
mit dieser Frage beschiftigte. Im Rahmen dieses dreigliedrigen Aus-
schusses beantragten die Seeleute auf Initiative der ITF den Abschlufi
eines regionalen Ubereinkommens iiber Mindestarbeitsbedingungen, um
einer Konkurrenz vorbeugen, die sich auf eine Ausbeutung der Un-
terschiede zwischen den Arbeitsbedingungen der Seeleute stiifzte.

In den Geltungsbereich des Abkommens sollten Schiffe unterhalb einer
gewissen Tonnage einbezogen: werden, die, wie bereits erwihnt, von
dieser Konkurrenz besonders in Mitleidenschaft gezogen wurden. Sinn-~
gemill bedeutet dieser Vorschlag eine Abédnderung der in Konvention
Nr. 93 enthaltenen Tonnagegrenze, da ein Teil der erwihnten niedrigeren
Tonnage bereits innerhalb dieser ‘Grenze lag. Die Seeleute hatten bean-
tragt, die kleineren Schiffe aus dem Geltungsbereich der Konvention aus-
zuschlieen und sie in eih regionales Abkommen einzubeziehen. Eine L~
sung auf regionaler Basis wurde jedoch von den Vertretern der Regie-
rungen und Reeder als praktisch undurchfiihrbar abgelehnt. An Stelle
dessen tauchte der Gedanke der Erhéhung der in Konvention Nr. 93 fest-
gelegten Tonnagegrenze auf, wie von den Seeleuten angeregt war, sowie
der Vorschlag, einer -allgemeinen: Anpassung der Bestimmungen der
Konvention an die gegebenen Verhi#ltnisse und ein separates Uberein-
kommen auf aligemeiner Grundlage fiir kleinere Schiffe, sowohl die vom
Geltungsbereich der Konvention ausgeschlossenen als auch die mit noch
niedrigerer Tonnage. Da die in- der nordwesteuropéischen Zone einge-
setzten kleineren Schiffe naturgemiB in den Geltungsbereich eines der-
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artigens Ubereinkommens fallen wiirden, stimmten die Seeleute diesem
Kompromif3 zu.

Das nichste und, wie wir hoffen, entscheidende Stadium der Behandlung
dieser Angelenheit wird anléBlich der Revision der Konvention Nr. 93
auf den Konferenzen der IAO 1956 und 1957 erreicht werden.

Frachtraten v

Die praktische Erfahrung hat gelehrt, da3 das soziale Problem der Heuern
und Arbeitsbedingungen der Seeleute schliellich nicht getrennt von
wirtschaftlichen Problemen der Frachtraten geldst werden kann. Dem-
gemiB haben die Vertreter der Seeleute in Gremien wie die JMC die Not-
wendigkeit einer gleichgerichteten Aktion auf wirtschaftspolitischem Ge-
biete unterstrichen. Die Vertreter der Reeder wollten jedoch von einer
offiziellen Stellungnahme der JMC, bei der auf diesen Umstand aufmerk-
sam gemacht werden wiirde, nichts wissen, wobei sie das Argument ins
Treffen fiihrten, daf die TAO nur fiir soziale Fragen zustindig sei.

Es gelang den Seeleuten, den bereits erwédhnten dreigliedrigen Ausschufi
der JMC mit dieser Angelegenheit zu beschiftigen. Auch dort setzte sich
jedoch die Auffassung durch, daB die IAO fiir eine Stellungnahme zu der.
wirtschaftspolitischen Frage der Frachtraten nicht zustindig sei.

Sobald IMCO ins Leben geruferny ist, hofft man, daraus ein Gremium der
Vereinten Nationen zu machen, das sich mit wirtschaftlichen Problemen
der Schiffahrt auf internationaler Ebene beschiftigen kann. Inzwischen
intervenierten wir bei der Wirtschaftskommission fiir Europa in der Hoff-
nung, daB sie als regionales Gremium der Vereinter Nationen in der Lage
sein konnte, MaBnahmen im Hinblick auf die Regelung der Frachtraten in
der europidischen Schiffahrt zu treffen. Anl#iBlich der Sitzung des drei-
gliedrigen Unterausschusses der JMC fanden inoffizielle Unterredungen
iiber diesen Gegenstand zwischen Vertretern der Wirtschaftskommission
fiir Europa, der IAO und der ITF statt. Da die JMC jedoch zu der ‘Schiuf3-
folgerung gelangte, daB eine regionale Regelung dieses.Problems un-
durchfihrbar sei, kam es zu keinem weiteren konkreten Schntt im Ver-
folge dieser Unterredungen.

Die Bedeutung der Berlicksichtigung der Meinungen der Seeleute bei der
Errichtung von IMCO ist bereits im einschligigen Abschnitt des vorlie-
genden: Berichts betont worden. AbschlieBend mdchten wir bemerken, daBl
der Zusammenhang zwischen sozialen und wirtschaftlichen Belangen be-
reits in gewissem Umfange im Entwurf eines Abkommens tiber die ge-
genseitigen Beziehungen zwischen der IAO und IMCO nach Griindung der
letztgenannten Organisation anerkannt wird.

Relative Normen der Entlohnung

Eine weitgehende Angleichung der Heuern und: Ar‘beltsbedmgungen der
Linder, die von der Konkurrenz in der Kiistenschiffahrt und im Seenah-
verkehr Nordwesteuropas in Mitleidenschaft gezogen werden, bildet den
Gegenstand einer von drei anléflich :des Kongresses der ITF 1950 gebillig-
ten Resolutionen iiber dieses Problem. Die beiden iibrigen bezogen sich,
wie bereits erwéhnt, auf Aktionen tliber die TAO und Regelung der
Frachtraten.

Was die Heuern betrifft, gestaliet sich ein Vergleich dadurch kompliziert,
daB die Normen der Entlohnung in' der Schiffahrt einen organischen: Teil
der allgemeinen Lohn- und Wirischaftsstruktur eines Landes bilden. Aus
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diesem Grunde ergibt ein Vergleich mittels Umrechnung von Heuern in
eine gegebene Wihrung zum offiziellen Kurs kein der Wirklichkeit ent-
sprechendes Bild von der Realentlohnung und kann sehr irrefiihrend sein.
Vorbehaltlich dieser Einschrinkungen fiihren wir nachstehend die am
Ende des Jahres 1955 entrichteten Heuern von Vollmatrosen an (in den
in der nachstehenden Tabelle angefiihrten Heuern sind Teuerungszulagen
und Sondervergiitungen inbegriffen, aber nicht Dlenstalterzulagen fiir
Beschiftigung bei der glelchen Reederei).

A Landeswahrung Pfund Sterling

‘ £ s d
Belgien . . . . . . . . . . ™ 5634B.Frs. 40 5 0
Danemark¥) ‘
Dreiwachenschiff . . . . . . . 676,50 D. Kr. 34 19 0
Zweiwachenschiff . . . . . . 750,— D._ Kr. 38 12 0
Deutschland . . . . . . . . . 280— DM 23 17 0
“Finnland . . .. . . L. L L 22,050 FM 33 19 0
Frankreich*) .
Zone l. . . . . . . .. .. 24,810 F. Frs. 25 6 0
Zone 2. . . . . . . . . . . 24,810 25 6 O
Zone 3. . . . . . . . . .. 26,820 27 8 0
GroBSbritannien®). @ . . . . . . 31 16 0
Niederlande
Unter400 BRT. . . . . . . . 301,901
400—500 BRT . . . . . . . . 315,—
Uber 500 BRT . . . . . . . . 350,— ) 32 19 ¢
Norwegen*) . . . . . . . . . ." $70,— N. Kr. 33 10 0
Schwedent . . . . .. 595— S. Kr. 41 1 0

In allen Landern dleses Geblets 1st man auflerdem auf allen Schiffsklassen .
und bei allen Kategorien des Personals der 48-Stunden-Woche durch Ge-
wahrung von zusétzlichem Urlaub als "Abgeltung fiir die auf See ver-
brachten Sonn- und Feiertage und acht Stunden je Tag tiberschreitende
Arbeitszeit nahergekommen

Gefliichtete Seeleute

Diese Frage stand auf der Tagesordnung von ein oder zwei Sessionen der
JMC. Im Jahre 1951 wurde dieses Problem aktuell, weil die internationale
Fliichtlingsorganisation, IRO, die sich bis dahin der elenden Lage der
Fliichtlinge, darunter gefllichtete Seeleute, angenommen hatte, zugelassen
werden sollte. Daraufhin wurde unter den Auspizien der Vereinten Na-
tionen das Hohe Kommissariat filir Fliichtlingswesen errichtet und im
Juli 1951 eine Konvention iiber den Status von Fliichtlingen gebilligt, die
eine Bestimmung liber gefliichtete Seeleute enthielt. In dieser Bestim-
mung war vorgesehen, dafl im Falle von regelmiéfBig auf Schiffen eines
vertragschlieBenden Staates beschiftigten Besatzungen dieser Staat ihre
Niederlassung auf seinem Gebiet sowie die Ausstellung von Reisedoku-~
menten oder Bewilligung eines zeitweiligen Aufenthalts, insbesondere im
Hinblick auf Niederlassung in einem anderen Lande, wohlwollend in Er-
wagung ziehen sollte.

*) In diesen Lindern finden zur Zeit Lohnverhandlungen statt oder stehen unmittel-.
bar bevor,
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Im Mai 1951 billigte die JMC eine Resolution, in der an alle Regierungen
appelliert wurde, alle ihnen méglichen  MaBnahmen zu ergreifen, um die
Lage gefiiichteter Seeleute zu verbessern. Aus Anfragen bei der TAOQ im
Jahre 1951 und neuerdings im Oktober 1953 ergab sich, daB die meisten
Lander auf Grund der zur Zeit geltenden Gesetze nicht in der Lage waren,
die erwiinschten Schritte zu unternehmen. Sie legten jedoch weitgehendes
Verstindnis fir die Lage der Seeleute an den Tag, indem sie ihnen soweit
entgegenkamen, als sich mit der Sicherheit des Landes und anderen Er~
wigungen vereinbaren liel. Einige Regierungen stellten gefllichteten See-
leuten eine Art von Indentitits- oder Reisedokument aus.

Besonders erwahnenswert war die Initiative der Regierung der Nieder-
lande, die acht westeuropidische maritime Linder zur Diskussion dieses
Problems auf einer Konferenz Ende September 1955 im Haag einlud.
Auf dieser Konferenz wurde grundsitzliche Ubereinstimmung iiber ein
Projekt zur Umsiedlung von etwa 8000 gefliichteten Seeleuten erzielt; die
meisten davon aus Landern hinter dem Eisernen Vorhang, insbesondere
Polen. Im Rahmen dieses Projekts wiirden Belgien, Dinemark, Deutsch-
land, Frankreich, Grofibritannien, die Niederlande, Norwegen und
Schweden den gefliichteten Seeleuten irgendeine Art von dauerndem
Schutz zuteil werden lassen. Drei Monate spéter sollte eine weitere Kon-
ferenz zum Zwecke des Entwurfs der endgliltigen Fassung dieses Ab-
kommens einberufen werden. Der Zweck dieser Konferenz wird haupt-
séchlich in einer Erginzung der Konvention vom Jahre 1951 bestehen, um
der besonderen Lage der Seeleute Rechnung zu tragen, von denen etwa
4000 auf Schiffen der acht vertragschlieBenden Linder beschiftigt waren.
Der Grofiteil der {ibrigen Seeleute war auf Schiffen beschéftigt, die in
Lateinamerika registriert waren. Diese Seeleute besaflen fast ausnahms-
los keinen stéindigen Wohnsitz an Land und durften, abgesehen von
kurzem Landgang, kein Land betreten.

Auf der 18. Session der JMC, Oktober 1955 in Paris, wurde eine Resolu-
tion gebilligt, in der die Hoffnung zum Ausdruck gebracht wird, daf3 der
im Haag gebilligte Plan zu konkreten MafBnahmen fithren werde und in
der um Berichterstattung {liber etwaige weitere Entwicklungen ersucht
wurde.

Besteuerung der Seeleute

In Beantwortung von Anfragen erteilte das Sekretariat der ITF mehreren
Mitgliedsverbinden Informationen tiiber die Besteuerung der Seeleute.
Aus diesen Mitteilungen ging hervor, dafl Seeleuten hinsichtlich der Be-
steuerung ihrer Einkiinfte keine bevorzugte Behandlung zuteil wird.
Dieser Frage wird in Kreisen der Seeleute immer gréfiere Aufmerksam-
keit zugewandt, insbesondere in den skandinavischen Lindern, wo auf
dem Wege zu einer zufriedenstellenden Regelung dieser Frage die gréBten
Fortschritte erzielt worden sind. )

Auf der Konferenz der Seeleutesektion im Oktober 1955 in Ostende wurde
beschlossen, diese Frage auf nationaler Ebene weiter zu priifen, bevor
irgendeine Aktion {iber die ITF ins Auge zu fassen wire.

Tarifvertrige der Seeleute

Auf der Konferenz der Seeleutesektion im Oktober 1955 in Ostende wurde
die ZweckméBigkeit der Zusammenstellung einer internationalen Samm-
lung von Tarifvertrigen der Seeleute in englischer Sprache unterstrichen.
Am'Ende des Jahres 1955 waren zusammengefa3te englische Ubersetzun-
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gen der Tarifvertrige von Mannschaften Diinemarks,‘ Deutschlands, Finn-
lands, Norwegens und Schwedens unter dem Titel ,Dokumentenreihe der
Seeleute 1956“ verfiigbar.

Es besteht die Absicht, dieser Dokumentenre1he die Tarifvertrige der
Schiffsmannschaften anderer Lénder folgen zu lassen und anschliefflend
daran, sobald als moglich, die Tarifvertrige der Schiffsoffiziere.

Asyl fiir gefliichtete Seeleute t
Auf dem Londoner Kongreﬁ 1954 Wurde eine Resolutlon gebilligt, in der
die Solidaritdt mit Seeleuten zum Ausdruck gebracht wurde, die nach
freien Léndern fliichteten und in der dringend beantragt wurde, ihnen
sowohl das traditionelle Asylrecht zu gewdhren als auch Moglichkeiten
der Beschiftigung, soweit sich diese mit Erwidlungen der Landessicherheif
und wirtschaftspolitischen Uberlegungen vereinbaren lielen. Diese Re-
solution wurde gemeinsam mit den iibrigen Resolutionen des Londoner
Kongresses in der aus diesemn Anlafl verdffentlichten Sonderausgabe des
Presseberichts der ITF veroffentlicht.

Einschrinkung der Freiheit der Meere

Der.Londoner Kongrefy billigte eine Resolution der Sektion der Hochsee-
fischer tiber den obigen Gegenstand, die infolge ihrer Bezugnahme auf die

. Frage der Hoheitsgewisser und Navigationsrechte auch flir die Seeleute
von Interesse war. B

Die internationale Rechtskommission der Vereinten Nationen hatte sich
mit dieser Frage seit ldngerer Zeit beschiftigt und eine Anzahl von Grund-
satzen festgelegt. Soweit sie sich auf die Hochseeschiffahrt beziehen, han-
delt es sich hauptséchlich um eine, Kodifizierung bereits geltender Be-
stimmungen; mit jenen aber, die sich-auf die Flagge beziehen, die ein
Schiff zu flihren berechtigt ist, wird eine neue Begriffsbildung einge-
fihrt, die wichtige Auswirkungen auf die Schattenflaggen haben kann.
Diese Artikel sollen auf der n&chsten Sitzung der Mitgliedsstaaten der
Internationalen Rechtskommission zur Debatte gelangen, wonach sie er-
wartungsgemsfl der Generalversammlung der Vereinten Nationen im
Friihjahr 1956 vorgelegt werden.

Es wurde vorgeschlagen, da3 die ITF und der IBFG gemeinsame Vor-
stellungen iiber diese Angelegenheit erheben sollten und demgemill wur-
den die Mitgliedsverbénde der Seeleute und Fischer um ihre Stellung-
nahme zu den vorerwihnten Vorschligen der Internationalen Rechts-
kommission gebeten. Aus den Antworten unserer Mitgliedsverbdnde war
ersichtlich, daBf sie nachdriicklich auf die Aufrechterhaltung der tra-
ditionellen Dreimeilenzone bestanden. Diese Auffassung wurde auf der
Konferenz der Seeleutesektion im Oktober 1955 in Ostende bekriftigt.

Wie v\orgesehen, gaben daraufhin der IBFG und die ITF anlédBlich der
zehnten Generalversammlung der Vereinten Nationen (Herbst 1955) eine
gemeinsame Erklirung ab, in der die von der Internationalen Rechts-
kommission beantragte Regelung der Hochseeschiffahrt ohne Vorbehalt
gebilligt wurde.

Schiffalrt unter der Flagge der Schweiz

In Anbetracht des Umfanges der Beteiligung der Schweiz an der Hochsee-
schiffahrt hat sich die Sektion mehrfach mit der Lage der Besatzungen
dieser Schiffe befafit. Der Kongrefy 1952 in Stockholm nahm eine Reso-
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lution an, in der der schweizerische Verband der Handels-, Transport-
und Lebensmittelarbeiter (VHTL) eingeladen wurde, diese Besatzungen
mittels einer zu diesem Zwecke zu errichtenden eigenen Sektion zu orga-~
nisieren und in ihrem Namen mit den Reedern die entsprechenden Heuern
und Arbeitsbedingungen auszuhandeln.

AnléaBlich einer Priifung dieser Frage auf der Sektionskonferenz in Genf
im April 1954 wurde mit den Vertretern des schweizerischen Verbandes
ein Arbeitsprogramm vereinbart, durch das die wirksame gewerkschaft-~
liche Erfassung und Vertretung dieses Personals bei Kollektivvertrags~
verhandlungen gewihrleistet werden sollte. Seither sind in gewissen Zeit-
abstdnden Berichte eingelangt, aus denen hervorgeht, dafi der schweize~
rische Verband mit den bisher erzielten Ergebnissen zufrieden ist.

Ausschufl und Funktionire der Sektion

Auf dem Londoner Kongrefl wurde Kollege T. Yates (Brit. Landesverband
der Seeleute) zum Vorsitzenden der Sektion fiir die nichsten zwei Jahre
gewdhlt und Kollege D. S. Tennant (Brit. Verband der Schiffsoffiziere)
zum stellvertretenden Vorsitzenden.

Am Ende des Jahres 1955 setzte sich der SekfionsausschuB wie folgt zu-~
sammen:

Vorsitzender: T. Yates (Grofibritannien, Mannschaften)
S_tellv. Vorsitzender: D. S. Tennant (GroSbritannien, Offiziere)
Australien: *  J. Tudehope (Offiziere und Mannschaften)

Belgien: R. Dekeyzer (Mannschaften), W. Cassiers (Offiziere)
Déinemark: S. From Andersen (Mannschaften)

Deutschland: H. Hildebrand (Offiziere und Mannschaften)
Estland: E. Kuun (Offiziere), N. Metslov (Mannschaften)
Finnland: N. walldri (Mannschaften), E. R. Einar (Offiziere)

Frankreich:  J. Philipps (Mannschaften), G. Gendron (Offiziere)
Griechenland: M. Petroulis (Offiziere), D. Benetatos (Mannschaften) und
P, Kalapothakis (Ersatzmann)

Indien: D. Desai (Mannschaften), A. M. K. Serang (Ersatzmann)
Irland: D. Branigan (Mannschaften)

Israel: E. Sittenfeld (Offiziere und Mannschaften)

Italien: U. Romagnoli (Offiziere), L.. Mucci (Mannschaften)
Japan: Y. Nabasama (Offiziere und Mannschaften)
Niederlande: P. de Vries (Offiziere), A. de Boon (Mannschaften)
Pakistan: M. A. Khatib (Mannschaften)

Norwegen: I. Haugen (Mannschaften), N. Niisen (Offiziere)
Polen: J. Krainski (Offiziere und Mannschaften)
Schweden: J. Svensson (Mannschaften), Harry Lycke (Offiziere)
Schweiz: E. Hofer (Offiziere und Mannschaften)

USA: J. Hawk (Mannschaften)

Auf der Sektionskonferenz in Ostende wurde betont, daB8 es wiinschens-
wert wire, wenn alle angeschlossenen Linder ihr Recht auf Nominierung
eines Vertreters der Offiziere und der Mannschaften im Sektionsausschuf3
ausiibten, selbst in jenen Fillen, in denen diese Delegierten aus diesem
oder jenem Grunde nicht in der Lage wiren, allen Sitzungen beizu-
wohnen. Hiervon wurden alle Mitgliedsverbidnde der Seeleute -mittels
Rundschreiben in Kenntnis gesetzt; mchtsdestowemger sind elmge Sitze
im Sektionsausschufl noch immer unbesetzt.
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Sondersektion der Seeleute

Wir miissen neuerdings mitteilen, daBl die Zahl der in Panama, Liberia
und #hnlichen Lindern registrierten’ Schiffe in weiterer Zunahme be-
griffen ist. .

Ende 1955 belief sich 1hre Bruttolz(:nnage auf ungefahr 9 Millionen, was
eine Erhohung um mehr als 2 Millionen seit unserem letzten Bericht
bedeutet. In dieser Ziffei sind aile Kategorien von:Handelsschiffen in-
begriffen. Aus der Summe der ‘I‘onnage die jetzt in Liberia, Panama
usw. géingetragen ist, ergibt sich, daf diese Flotte die drittgriBte Gruppe
und ungeféhr 9 Prozent der gesamten Schiffahrt der Welt darstellt.

Die Registrierungen in Liberia haben in einem derartigen Tempo zu-
genommen, ‘daf dieses Land nunmehr an die Stelle von Panama als
. Land mit der viertgréBten Tonnage der Handelsschiffe getreten ist.

Besonders charakteristisch ist bei der fortwihrenden Zunahme der Re-
gistrierungen in diesen L#ndern die Erhdhung der neuen Tonnage. Sie
belduft sich nunmehr auf {iber 50 Prozent der Tankertonnage und
15 Prozent der {ibrigen Tonnage. Insgesamt ist ungefihr ein Drittel der
gesamten Tonnage weniger als sechs Jahre alt. ‘Aus Pressemeldungen
geht hervor, daf3 griechische Reeder in Japan eine halbe Million Brutto-
tonnen in Auftrag gegeben haben, die unter den Flaggen Liberias oder
Panamas registriert werden sollen, Ebenso geht aus diesen Mitteilungen
hervor, da8 sich in Japan im Auftrag von griechischen Reedern ins-
gesamt 3 Millionen Bruttotonnen im Bau befinden und es muf3 angenom-
men werden, daB ein groBer Teil dieser Tonnage in Liberia und Panama
eingetragen werden wird. - . )

Aus dieser erhthten neuen Tonhnage, die in den vorerwihnten Léndern
registriert wird, 146t sich der Nutzen ersehen, der Reedern erwichst, die
sich nicht scheuen, sich die mit derartigen Registrierungen verbundenen
Vorteile der niedrigeren Besteuerung zunutze zu machen. Die armseligen
Abgaben, die ihnen auferlegt werden, gestatten ihnen, Kapital fiir Neu-
bauten in rascherem Tempo anzusammeln als Reeder, deren Schiffe in
anerkannten maritimen L&ndern registriert sind, wodurch sich die Kon-
‘kurrenzfihigkeit der erstgenannten Reeder erhoht.

Titigkeit der ITF

Im Rahmen ihrer Tétigkeit im Zusammenhang mit diesen Schiffen wen-
det die Sondersektion der Seeleute der ITF weiterhin die auf dem Kon-
greB 1952 in Stockholm festgelegte Politik an. An dieser Stelle mag es
zweckmaifig sein, daran zu erinnern, daf3 diese Politik den Abschlufi von
Kollektivvertrigen versucht, durch die die Heuern und Arbeitsbedingun-~
gen der auf diesen Schiffen beschiftigten Seeleute geregelt werden; da-
bei findet der Grundsatz Anwendung, daB in jenen Fillen, in denen die
Mehrheit der Besatzung ein und derselben Staatsangehorigkeit ist, die
Heuern und Arbeitsbedingungen die in den Tarifvertrigen des betref-
fenden Landes festgelegten sein wiirden, ausgenommen jedoch, dafl sie
in keinem Falle niedriger sein diirfen als die auf Grund der Bestimmun-
gen des britischen National Maritime Board vereinbarten Heuern und
Arbeitsbedingungen. Bei gemischten Besatzungen wiirden die Bestim-
mungen des britischen National Maritime Board zur Anwendung ge-~
langen. Auflerdem wiirde von den Reedern die Beitragsleistung an die
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Internationale Wohlfahrtskasse der Seeleute verlangt und ferner Vor-
kehrungen fiir die Erfassung der betreffenden Seeleute durch die zustéin-
digen Gewerkschaften getroffen werden.

Der Internationale Fair Practices Ausschufl, der sich aus Vertretern der
Hafenarbeiter und Seeleute zusammensetzt und die Tatigkeit der Sonder-
sektion iiberwacht, wurde auf dem Londoner Kongrefl neu gebildet. Der
Ausschuf3 setzt sich aus den folgenden Mitgliedern zusammen:

Seeleute Hafenarbeiter
T.Yates (britische Seeleute) A. Bird (britische Hafenarbeiter)
. W.Cuassiers (Belgien) R. Dekeyzer (Belgien)
I. Haugen (Norwegen) A. Flenstrom (Schweden)
P. de Vries (Holland) R. Laan (Holland) ’
D. S. Tennant (britische Offiziere) A. Nicolaisen (Deutschland)
H. Hildebrand (Deutschland) O. Becu (ITF)

T. Yates und A. Bird — Gemeinsame'Vorsitzende.

Der Ausschufl ist 1954 und 1955 dreimal zusammengetreten, um die all-
gemeine T#tigkeit der Sektion einer Priifung zu unterziehen und néti-
genfalls Empfehlungen zu machen. In der wichtigsten dieser nunmehr
als gewerkschaftspolitische Richtlinien zur Anwendung gelangenden
Empfehlungen wird festgelegt, daf3 die Titigkeit der Sondersektion gegen
jedes Schiff unter den Panlibhonco-Flaggen gerichtet werden wird,
dessen Besatzung noch nicht von Kollektivvertrigen im Einklang mit der
Politik der ITF erfafit ist.

Diese Politik wurde auf Sektionskonferenzen der Seeleute, der Hafen-
arbeitersektion und auf gemeinsamen Konferenzen der Sektionen der
Hafenarbeiter und Seeleute in den Jahren 1954 und 1955 bestitigt. Auf
jeder dieser Konferenzen wurden Resolutionen gebilligt, in denen die
Entschlossenheit der Seeleute und Hafenarbeiter zum Ausdruck gebracht
wurde, ihre Téatigkeit fortzusetzen.

Boykottaktionen sind notwehdig

Der Beweis fiir die Richtigkeit der Behauptung der ITF, da3 die Reeder
ihre Schiffe unter diesen Flaggen in erster Linie wegen der sich daraus
ergebenden materiellen Vorteile registrieren, wird durch die Tatsache
erbracht, daBl trotz Vorstellungen bei einer grofien Anzahl dieser Reeder
in dem Bestreben; zum Schuize der bei ihnen beschéftigten Seeleute
Kollektivvertrige mit der ITF zu vereinbaren, diese Reeder in der
Mehrheit der Fille auf diese Interventionen nicht reagiert haben. Die
gleichen Reeder, die zwar geflissentlich das Angebot einer Regelung auf
giitlichem Wege {ibersehen, geben immer vor, duBlerst Uiberrascht zu sein,
sobald eines ihrer Schiffe den Gegenstand einer Boykottaktion von Mit-
gliedsverbédnden der ITF zur Unterstlitzung ihrer Politik bildet. Aus der-
artigen Anldssen erklidren die Reeder immer wieder, dal sie dem Ab-
schluB von Kollektivvertrigen keine uniiberwindlichen Hindernisse inh
den Weg gelegt hitten, wenn sie davon nur vorher gewufit hitten, wobei
sie passenderweise das in riesigem Umfange verbreitete Material der
ITF Uber diesen Gegenstand sowie in vielen Fiallen Vorstellungen von
Vertretern. der Sondersektion bei- den individuellen Reedern vergessen.
In Anbetracht dieses Sachverhalts hatte es sich in den Jahren 1954 und
1955 als notwendig erwiesen, Boykottaktionen wdurchzufiihren, obzwar
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in den Kreisen der ITF sowie denjenigen ihrer Mifgliedsverbénde an-
. erkannt wird, dafl der Lebensunterhalt der Seeleute und Hafenarbeiter
vom regelmiBigen Einsatz der Schiffe abhéngig ist.

In einem Falle einer Boykottaktion verpflichteten sich die Reeder, durch
die nationale Orgamsatlon der Arbeitgeber des Landes, in dem die Boy-
kottaktion durchgefiihrt wurde, sofort Verhandlungen tiber den AbschluBl
von Kollektivvertrigen aufzunehmen, falls der Boykott riickgéngig ge-
macht wiirde. Angesichts-.dieses Wersprechens wurde, d1e Arbeit auf dem
betreffenden Schiffe sofort sowohl von -den Transportarbextern, die mit
dem Ldschen, als auch den Metallarbeitern, die mit Reparaturen be-
schiftigt waren, wieder aufgenommen.

Obwohl von gewerkschaftlicher Seite wiederholt Versuche unternommen
wurden, die Verhandlungen in Gang zu bringen, erwies es sich nach
einigen Stunden fruchtloser Bemiihungen als erforderlich, den Arbeit-
gebern mitzuteilen, daB, falls innerhalb einer gewissen Frist keine end-
gultigen Vorkehrungen fiir die Aufnahme der Verhandlungen getroffen
wirden, der Boykott fortgesetzt werden wiirde. Die Reeder lieflen je-
doch von ihrer Verzdgerungstaktik nicht ab und die Gewerkschaften
wurden sich dariiber klar, daf die Reeder damit die Absicht verfolgten,
sie "lange genug hinzuhalten, um das Loschen. und die Reparaturen be-
enden zu konnen, damit das Schiff auslaufen konnte. Aus diesem Grunde
mufite trotz der Bemiihungen der Gewerkschaften, zu einer Kompromi3-
losung zu gelangen, neuerdings zu einer direkten Aktion Zuflucht ge-
nommen werden und die Arbeit auf dem Schiffe ein zweites Mal zum
Stillstand gebracht werden, bevor Vertrige abgeschlosen werden
konnten. ’

In einem weiteren Falle vefsuchten die Reeder ‘ebenfalls, diese Taktik
anzuwenden. Auch aus diesem Anlasse war die Arbeit auf dem Schiffe
wieder aufgenommen worden. Die Reeder begannen jedoch, durch ihren
Vertreter eine Verzogerungstaktik anzuwenden, in der Hoffnung, da-
durch geniigend Zeit fiir die Beendigung der LiOscharbeiten zu gewinnen
und das Schiff ungehindert auslaufen zu lassen. In diesem Falle wurde
den Reedern jedoch in Anbetracht der Erfahrungen in der Vergangenheit
sofort eine Frist gesetzt, innerhalb der sie einen EntschluBl zu fassen
hatten. Sie bequemten sich unter moglichster Wahrung des Gesichts, den
an sie gerichteten Aufforderungen innerhalb der festgesetzten ¥rist zu
entsprechen, so daB sich die Wiederholung der Boykottaktion eriibrigte.
In einem Falle filhrte eine Boykottakfion von Mitgliedsverbanden zu
einer Klage der Reeder auf Schadenersatz. Deswegen hat sich jedoch an
der Haltung dieser Verbinde und der Bereitschaft, eine Boykottaktion
durchzufiihren, falls die Politik der ITF dies bedingt, nichts gedndert.
Sie sind nach wie vor entschlossen, jhren Beitrag zur Anwendung dieser
Politik zu leisten.

Andererseits war es wihrend der Berichtszeit moéglich, mit einigen Ree-
dern direkt die erforderlichen Kollektivvertrige auszuhandeln, ohne zu
irgendwelchen Aktionen oder auch nur Drohungen Zuflucht nehmen zu
miissen. Im Laufe der Verhandlungen brachten diese Reeder ihren
Wunsch zum Ausdruck, angemessene Heuern und Arbeitsbedingungen
einzufilhren und erkldrten, daBl sie gegen den Abschlufl von Kollektiv~
verirdgen zu diesem Zwecke nichts einzuwenden hitten. Die Verhand-
lungen konnten daher zur beiderseitigen Zufriedenheit abgeschlossen
werden. .
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Als Ergebnis der ‘Tétigkeit der Sektion sowohl auf dem normalen Ver-
handlungswege als auch durch ‘Boykottaktionen hat sich die Anzahl der
in Durchfiihrung der Stockholmer Politik abgeschlossenen Kollektivver-
tréage weiterhin erhéht. Die meisten Reeder, fiir deren Schiffe mit der
ITF unterzeichnete Kollektivvertrige gelten, halten sich an die Ver-
tragsbestimmungen und gréBere Schwierigkeiten haben sich nicht er-
geben. In Einzelfédllen, in denen Reeder versuchten, die Vertragsbestim-
mungen auller acht zulassen, sind diese Schwierigkeiten nach Interven-
tionen bei der betreffenden Reederei liberwunden worden.

Auf Grund der Erfahrungen bei der Anwendung der in Stockholm fest-
gelegten Politik in den beiden vergangenen Jahren ergibt sich die klare
SchluBfolgerung, dafl die Erhohung der Zahl der Kollektivvertrige in
einem gewissen Verhiltnis zu der Zahl der von Mitgliedsverbénden der
ITF durchgefiihrten erfolgreichen Aktionen steht. In einem Falle erkun-
digten sich Reeder nach einer Boykottaktion beim Sekretariat der ITF,
ob Aktionen gegen gewisse Schiffe geplant waren, die sie zu chartern
beabsichtigten. Aus den vorerwihnten Ausfithrungen geht hervor, daB
1. die Reeder im grofien und ganzen es vorgezogen haben, Versuche, auf
giitlichem Wege zum AbschluB von Kollektivvertriagen zu gelangen, aufer
acht zu lassen und daB 2. infolge dieser Haltung der Reeder die Notwen-
digkeit besteht, Zwangsmafinahmen anzuwenden. Ebenso ist ersichtlich,
daf3 auf dem Wege zur Regelung des Einsatzes dieser Schiffe Fortschritte
erzielt worden sind. )

Arbeitsbedingungen an Bord

Wir haben bereits frither auf den hohen Prozentsatz der Neubauten hin-
gewiesen, die in den fraditionell nichtmaritimen Lindern vorzufinden
sind. Der Standard der Konstruktion dieser Schiffe entspricht selbstver-
standlich modernen Anforderungen. Welche Verhéltnisse in einigen Jahren
an Bord dieser Schiffe herrschen werden, mége dahingestellt bleiben.

Die Einrichtungen und die Verhiltnisse auf den {iibrigen zwei Dritteln
dieser Tonnage haben sich als Ergebnis der fortgesetzten Titigkeit der
ITF wesentlich gebessert und im Vergleich zu der Zeit vor Beginn der
intensiven Kampagne der ITF kdnnen im allgemeinen betrichtliche Fort-
'schritte verzeichnet werden.

Auch was die Behandlung der Besatzung betrifft, kann festgestellt wer-
den, dafB3 infolge der Téatigkeit und des Interesses der ITF nicht mehr
die krassen Anomalien bei der Behandlung von Besatzungsmitgliedern
vorzufinden sind, wie sie vorher mehr oder minder im allgemeinen iiblich
waren. Es ereignen sich jedoch noch. immer Fille, in denen die Reeder
versuchen, die internationalen Normen der Entlohnung zu miBachten und
in derartigen Fiallen nimmt sich entweder die ITF direkt oder ihre Mit-
gliedsverbédnde auf nachdriickliche Weise der betreffenden Besatzungs-
mitglieder an. Als Ergebnis derartiger Aktionen konnten fiir die betreffen-
den Seeleute die geeigneten Vertrége ausgehandelt werden.'

In einem Falle handelt es sich um die gesamte griechische Besatzung
eines Panlibhonco-Schiffes, die entlassen wurde, weil das Schiff in das
Eigentum eines anderen Reeders iiberging. Die Reeder boten den Mit-
gliedern der Besatzung eine Entschidigung fiir die vorzeitige Abmuste-
rung an, deren Ho6he jedoch hinter den aligemein tiiblichen Normen zu-
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riickblieb. Die Besatzung setzte sich mit einem Regionalbiiro der ITF in
Verbindung, und als Ergebnis der Intervention des Biiros der ITF konn-
ten alle Forderungen zur groBen Zufriedenheit der Besatzungsmitglieder
geregelt werden. :

Steigendes Interesse an der Frage des,Flagg’enwechsels

Eine der ermutigendsten Erscheipungen in den Jahren 1954/55 im Zu-
, sammenhang mit diesem Problem ist wohl das steigende Interesse daran,
daB auferhalb der Kreise der ITF an den Tag gelégt wird. Von seiten
gewisser Reeder sind Erklimingen abgegeben worden, in denen sie ihren
Befiirchtungen tiber die langfristigen Auswirkungen der in stetigem An-
steigen begriffenen Konkurrenz dieser groflen Flotien Ausdruck wver-
leihen. So erklirte z. B. der Vorsitzende der britischen Handelskammer
im Januwar 1956 anldBlich einer Zusammenkunft von Versicherungssach-
verstindigen: ,,Es handelt sich hierbei (die Schattenflaggen) jedoch um
ein sehr wichtiges Problem, das sich jeder, dem die.Interessen der briti-
schen Schiffahrt am Herzen liegen, ernsthaft tiberlegt.“

Abgesehen von derartigen Erkldarungen einzelner Reeder zeigt nun auch
die Internationale Reedervereinigung Interesse an dieser Frage. Sie soll
den Gegenstand einer besonderen Untfersuchung und Berichterstattung
durch die Internationale Schiffahrtskammer bilden.

Die Erweiterung des Kreises der interessierten Parteien ist auf die Ini-
tiative der ITF zurlickzufiihren, als sie an den Generaldirektor der IAO
das Ansuchen richtete, die Frage des Flaggenwechsels auf die Tagesord-
nung der Joint Maritime Commission zu seizen, DemgemiB gelangte
dieser Gegenstand auf internationaler  Ebene zwischen den Vertretern'
der Reeder und Seeleute anléfBlich der Sitzung der Joint Maritime Com-
mission im Oktober 1955 in Paris zur .Debatte. Auf dieser Sitzung wurde
beschlossen, dem Generaldirektor der IAO zu empfehlen, diesen Punkt
in die Tagesordnung der auf 1956 anberaumten Vorbereitenden See-
fahrtskonferenz einzubezichen und die Regierungen mittels Fragebogen
um einschligige Informationen zu ersuchen.

Die unablissige Tatigkeit der ITF und jhre Bemilthungen, der Offent-
lichkeit in den Jahren 1954/55 die Bedeutung dieses Problems vor Augen
zu fithren, hat also zu seiner Anerkennung durch einflufireiche Kreise
auBerhalb der ITF gefiithrt und es besteht die Hoffnung, dafl diese Er-
weiterung des Kreises der interessierten Parteien das Problem einer
Losung ndherbringen wird.

New-Yorker Biiro

Infolge des erhdhten Interesses an diesem Problem in den Vereinigten

Staaten wurde im Juni 1955 in New York ein besonderes Biiro errichtet,

um die Tatigkeit der Sondersektion in Nordamerika mit ihrer Tatigkeit

in Europa zu koordinieren, Dieses Buro untersteht der Leitung des Ver-

treters der ITF in New York. Als Ergebnis dieser MaBnahme ist eine -
. Reihe von Kollektivvertrigen ausgehandelt und Besatzungen organisiert

worden. Das New Yorker Biliro arbeitet eng mit den der ITF angeschlos-

senen amerikanischen Verbinden der Seeleute zusammen, die die Kam-

pagne riickhaltlos unterstiitzen.

Fortsetzung der Titigkeit

Es liegt auf der Hand, daf3 die unablassag‘e, entschlossene Tatlgkew der
Sektion und ihrer angeschlossenen Verbénde der Hafenarbeiter und See-
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leute nicht nur zu Folgen hinsichtlich. der direkten Regelung der Heuern,
Arbeitsbedingungen und gewerkschaftlichen. Erfassung der Besatzungen
dieser Schiffe gefiihrt hat, sondern daB ihr auch: in erster Linie die Ein-
beziehung so gut wie aller an der internationalen Schiffahrt interessier-
ten Kreise in den traditionellen maritimen Lindern in den Bereich des
Interesses an diesem Gegenstand zu verdanken ist. Am Anfang der Be-
richtszeit konnbte von einer Stellungnahme von Kreisen auflerhalb der
ITF zu diesen Schiffen oder den auf ihnen beschiftigten Seeleuten
kaum oder Uberhaupt nicht die Rede sein. Im Laufe der beiden Jahre
lieBen jedoch individuelle Reeder, Makler, Sektionen der Schiffahrts-
presse und sonstige mit der Schiffahrt in Verbindung stehende Personen
auf immer nachdriicklichere Weise ihre Stimme vernehmen, wozu sich
die kollektive Stellungnahme wverschiedener wvertretungsbefugter natio-
naler und internationaler Schiffahrtsgremien gesellte, die ihrem Protest
gegen die Auswirkungen der fortdauernden Zunahme der Tonnage unter
den Schattenflaggen Ausdruck verliehen. Man scheint also jetzt in den
Kreisen der Schiffahrt im allgemeinen die Ansichten ilber dieses Pro-
blem zu teilen, die die ITF mit solchem Nachdruck seit Ende des zweiten
Weltkrieges vertritt,

Hafenarbeiter ¥)

Wihrend der Berichtszeit fanden die folgenden Zusammenkiinfte und
Tagungen statt, die fir die Sektion der Hafenarbeiter von direktem
Interesse waren:

Sektionskonferenz, 12, bis 13. Februar 1954 in Genf

Hierbei handelt es sich um eine Vollkonferenz der Sektion, der Dele-~
gationen aus Belgien, Deutschland, Finnland, Italien, den Niederlanden,
Norwegen, Schweden und dem Vereinten Konigreich beiwohnten, Die
skandinavische Transportarbeiter-Foéderation war ebenfalls vertreten.

. Die Tagesordnung lautete wie folgt: 1. Bericht des Sekretariats, der
sich mit den nachstehenden Fragen beschiftigte: Arbeitsinspektion in den
Hiéfen, Staubentwicklung bei der Verladung von Getreide, Beschrinkung
der von einem Mann zu tragenden Lasten; 2. Der Binnenverkehrsaus~
schuf3 der TAO; 3. Wohlfahrtseinrichtungen fiir Hafenarbeiter; 4. Garan-
tielohnondnung in den Hifen; 5. Betriebssicherheit in den Hifen; 8.
Altersversicherung der Hafenarbeiter; 7. Austauschurlaub.

Fragen der beruflichen Ausbildung von Hafenarbeitern und der Me-
chanisierung der Hafenarbeit wurden auf der Konferenz ebenfalls an-

geschniften, Alle diese Fragen werden unter den entlspreohenden Uber-
schriften getrennt behandelt.

Binnenverkehrsausschull der IAO (Fiinfte Session), 15. bis 27. Februar 1954
in Genf

Die Tagesordnung der Fiinften Session dies Binnenverkehrsausschusses
der IAO bestand aus Fragen, die den Straflentransport und die Hafen-
arbeit betrafen. Sowohl im Rahmen der 32 Delegationen als auch der zur
Bah‘an-ddjung der beiden Berufsgruppen eingesetzten Unterausschiisse

*) Weitere die Sektion der Hafenarbeiter beriihrende Fragen werden auf Seite 47
behandelt.
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konnte eine starke Vertretung der der ITF anlgeschlossemen Verbinde
festgestellt werden. .

Dem Unterausschufi fiir Fragefn der Hafenarbeiter gehorten Vertreter
der Mitgliedsverbénde der ITF aus Belgien, Danemark, Deutschland, Finn-
land, Italien, Japan, Kanada, den Niederlanden, Norwegen und Schweden
an und spielten unter der Fiihrung des Generalsekretirs der ITF bei den
Debatten eine wichtige Rolle

Der Unterausschufl beschaﬁ‘clgte s1ch mit folgenden Ah@elegenhenen der
Hafenarbeiter: 1. Wohl;ﬁahrtsemnchtungen fur Hafenarbeiter; 2. Schutz
vor Staubentwicklung beim Verladen.von Getreide; 3. Beschrinkung der
von einem Mann zu tragenden Lasten; 4. Gewichisbezeichnung auf Lasten;
5. Konkurrenz zwischen den kontinentalen Ndrdseehifen.

Die im Hinblick auf diese Fragen gefafBiten Beschliisse werden nach-
stehend unter den entsprechenden: Titeln angefiihrt.

Sektionskonferenz, 19. bis 20. Juli 1954 in London

Hierbei handelte es sich um die wie {iblich im Zusammenhang mit dem
Kongref3 der ITF stattfindende Konferenz der Sektion, auf der die Thtig-
keit in den vorangehenden zwei Jahren einer Prifung unterzogen wurde.
Die in dem von der Konferenz gebxlhg'oen Berichte des Sekretariats be-
riicksichtigten Fragen wernden nachstehend getrennt behandelt.

Die Konferenz billigte zwei Resolutionen, die danmach auch vom Ko'n—
grefl angenommen wurden. In der ersten wurde eine Reihe von Punkten
angefithrt, die in ein von der Sektion auf einer spiteren Konferenz aus-
zuarbeitendes internationales. Programm einbezogen werden sollten. In
der zweiten Resolution wurde den Hafenarbeitern von Bombay bei thren
Bemithungen um eine verbesserte Regelung der Hafenarbeit gemifi den
Grundsétzen der TAO der Beistand der ITF zugesagt.

Die Sektion wihlte einen neuen Awusschufi fiir die n#chste zweijéhr-
liche Periode und Koilege R. Dekeyzer, Prasident des belglschen Trans-
portarbeiterverbandes, zu seinem Vorsitzenden.

AuBer der Sektionskonferenz fand eine gemeinsame Konferenz der
Sektionen der Hafenarbeiter und Seeleute statt, die sich mit dem Pro-
blem der Abwanderung zu Flaggen von Lindern wie Panama und an-
deren nicht-maritimen Lindern beschaftigte, unter besonderer Beriick-
sichtigung ihrer Auswirkungen auf die Sicherheit der Arbeit, den Stan~
dard der Arbeitsbedingungen und andere einschligige Fragen, sowohl in
bezug auf die Hafenarbeit als auch auf die Schiffahrt. Diese Frage bildet
den Gegenstand eines besonderen Abschnittes ides vorliegenden Berichtes.

Sachve‘rstﬁndigenausschuﬁ‘ der IAO fiir die Betriebssicherheit in den
Hiifen, 21. April bis 6. Mai 1954 in Genf

Dieser Ausschufl war von der IAO als Ergebnis der von der ITF er-
hobenen Vorstellungen eingesetzt worden, um sich mit Vorschligen einer
Revision der Konvention No. 32 (1932) iiber den Schutz von Hafenarbeitern
vor Unféllen zu beschiftigen.

Bei den dem AusschuB vorgelegten Vorschligen handelt es sich haupf-
séchlich um die von der ITF auf Grund des vom Osloer Kongref 1948 ge-~
billigten Programms unterbreitetens Antriigen liber Betriebssicherheit,




Der Sachverstindigenausschuf3, der aus 6 Vertretern der Regierungen
Deutschlands, Frankreichs, Italiens, GroBbritanniens, ‘der Niederlande
und Schwedens, eines Vertreters der Internationalen Reeder-Vereinigung
und eines der ITF bestand, nahm die Vorarbeiten fiir einen internatio-
nalen Kodex der Praxis der Hafenarbeit in Angriff. Diese Arbeiten
werden von einer zweiten Sitzung von Sachverstindigen fortgesetzt, dle
gegen Ende 1956 stattfinden soll.

In dem 1954 ernannten AusschuB war die ITF durch Kollegen Arthur
Bird vom Britischen Transportarbeiterverband vertreten. Weitere Infor-
mationen Uber das im Hinblick auf die Verwirklichung des Programms
der ITF erreichte Stadium, soweit es sich um die Betriebssicherheit in den
Hifen handelt, werden unter der entsprechenden Uberschrift behandelt.

VYorbereitende Regionale Hafenarbeiterkonferenz,
4. Februar 1955 in Hamburg

Diese Konferenz diente der Vorbereitung der Regionalen Konferenz der
Hafenarbeitersektion, die spiter im gleichen Monat in Amsterdam statt-
fand. Anwesend waren Vertreter der Verbinde der Hafenarbeiter aus
Belgien, Deutschland und den Niederlanden, die die Grundziige der der
Amsterdamer Konferenz vorzulegenden Dokumente und Antrige aus-
arbeiteten.

Regionale Hafenarbeiterkonferenz, 21. bis 23. Februar 1955 in Amsterdam

In Durchfithrung der auf der Konferenz der Hafenarbeitersektion im
Februar 1954 in Genf und anlidfilich des Londoner Kongresses im Juli 1954
gefaBlten Beschliisse wurde auf den obenerwihnten Termin in Amsterdam
eine Regionale Konferenz anberaumt, um das in Antwerpen im August
1946 entworfene regionale Programm einer Revision zu unterziehen.

Auf dieser Konferenz waren die Hafenarbeiter Belgiens, Deutschlands,
Frankreichs und der Niederlande vertreten. Es wurde ein neues regionales
Programm ausgearbeitet, das auf eine weitergehende Vereinheitlichung
des Standards der Arbeit in den Héfen dieses Gebietes abzielt, sowie auf
eine Beschrénkung der Arbeitszeit auf 40 Stunden je Woche, Beteiligung
der Gewerkschaften an der Verwaltung von Hafenarbeitsordnungen und
regionale Koordinierung der Hafenarbeit. Weitere Einzelheiten hieriiber
sind im. Abschnitt ,,Konkurrenz zwischen Hiafen“ enthalten.

Gemeinsame Konferenz der Seeleute und Hafenarbeiter,
8. Juli 1955 in London

Im Verfolge eine vom Generalrat der ITF im Juni 1955 in Helsinki gebil-
ligten Resolution wurde eine gemeinsame Konferenz der in Frage kom-
menden Verbinde der Hafenarbeiter und Seeleute einberufen, um die
Moglichkeit der Unterstiitzung einer Aktion von etwa 500 im Exil leben-
den polnischen Seeleuten zu priifen, durch die ihren Forderungen nach
Bezahlung von Kriegsdienstzulagen Nachdruck verliechen werden sollte, die
ihnen seit 1945 zustanden und sich insgesamt auf etwa 85 000 £ beliefen.
Die Konferenz billigte eine Erklérung, in der die Solidaritit mit den pol-
nischen Seeleuten zum Ausdruck gebracht und an die 6ffentliche Meinung
-der Welt appelliert. Wie im vorliegenden Bericht an anderer Stelle aus-
fithrlich erwéhnt wird, konnte diese Aktion sehr erfolgreich beendet
werden, nachdem ein polnisches Schiff etwa 45 Tage in Erwartung des
Entscheids des belgischen Gerichtshofes im Hafen von Antwerpen fest-
gehalten worden war. Diese gemeinsame Konferenz beschiftigte sich auf
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Wunsch der Sitzung des Generalrats in Helsinki auch mit Beschwerden
tiber Milhandlungen von Seeleuten auf Schiffen, die Héfen kommunisti-
scher und sonstiger totalitdrer Linder anliefen. Die Konferenz schlof3 sich
der inzwischen auch von der skandinavischen Transportarbeiter-Féde-
ration beflirworteten Resolution des Generalrats an und billigte die Be-
strebungen der ITF, diese’ Angelegenheit im Rahmen der IAO zur
Sprache zu bringen. In diesem Zusammenhang versprach die Konferenz
ferner, diese Bemiihungen durch enisprechende Propaganda in der Ge-
Werkschaftspresse und Bereltstellung von moglichst imfassendem Be-
We1smater1a1 {iber diesen Gegenstand zu unterstiitzen.

Zwei weitere Fragen, die zur Débatte gelangten, betrafen einen
Streik, dessen Durchfithrung der Estliindische Seeleuteverband zu jener
Zeit erwog, und die Auswirkungen von inoffiziellen Streikbewegungen,
die sich in gewissen européischen Hifen ereignet hatten. Nach einem
Austausch von Informationen wurden Begschliisse liber die durchzufiih-
renden MaBnahmen gefaft.

Hafeninspektionsdienste

Nachdem das Sekretariat der Konferenz der Hafenarbeitersektion im
Februar 1954 iiber diese Angelegenheit Bericht erstattet hatte, wurden
die Mitgliedsverbinde der Hafenarbeiter um weitere Informationen
liber die in den verschiedenen Léndern iblichen Methoden der Uber-
wachung der Betriebssicherheit in 'den Hifen ersucht.

Auf diese Anfrage .erhielten wir Antworten aus Belgien, Deutschland,
Griechenland, Grofibritannien, den Niederlanden, Indien und Schweden.
Diese Informationen werden. in einen Bericht einbezogen, der einer
Sitzung des Ausschusses der Hafedarbeitersektion vorgelegt werden
wird, mit deren Einberufung vor dem Wiener Kongrefl gerechnet wird.

Staubentwickilung beim Verladen von Getreide

Im  Bericht an den letzten Kongre3 der ITF, der sich auf die Jahre
1952/53 bezog, wurde die Untersuchung erwihnt, die die IAO im Ver-
folge einer Resolution der Sektion des Binnenverkehrsausschusses 1851
iiber die schidlichen Auswirkungen der Staubentwicklung beim Verladen
von Getreide fur die Hafenarbeiter durchgefiihrt hatte. Wir hatten unsere
Mitgliedsverbinde von den SchluBfolgerungen der IAO in Kenntnis
gesetzt und sie ensucht, die Reaktion der Regierungen auf die Empfehlun—
gen der TAO im Auge zu behalten.

Als diese Angelegenheit auf der Konferenz der Hafenarbeitersektion .im
Februar 1954 in Genf zur Sprache gelangte, wurde neuerdings die Not-
wendigkeit des Schutzes der Hafenarbeiter vor der Staubentwicklung beim
Verladen von Getreide, insbesondere in den abgeschlossenen Riumen von
Schiffsluken und Lagerh&usern unterstrichen. Es wurde nachdriicklich be-
tont, daB3 durch den Verlader ein Beitrag zur Lésung dieses Problems ge-
leistet werden koénnte, da das Getreide im Zeitpunkt der Verladung oft
mit einer betridchtlichen Menge von unnétigem Staub durchsetzt ist.

Im Verfolge dieser Resolution gelang es der Arbeitnehmergruppe anliaf-
lich der 5. Session des Binnenverkehrsausschusses der IAO, die unmittel-
bar danach stattfand, unter Leitung von Vertretern der Mitgliedsverbinde
der ITF, die Biligung einer Resolution durchzusetzen, in der den Regierun-
gen nahegelegt wird, diese Moglichkeit der Gefihrdung der Gesundheit
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mittels Arbeitsinspektion und zustindige #rztliche Stellen in den Hifen
im Auge zu behalten und in der ferner betont wird, da die mit dem
Verladen von Getreide verbundenen Risiken in einigen Fillen durch un-
notig grofe Mengen von Staub in dieser Art von Fracht erhoht wer-
den. In diesem Zusammenhang wird auf die ZweckmiBigkeit vorbeugen-
der MaBinahmen von seiten der Verlader hingewiesen.

Beschrinkung der von einem Mann zu tragenden Lasten

Bekanntlich wird diese Frage vom Sekretariat der ITF fortwihrend ge-
priift. In den Berichten an die Kongresse wird regelmifBig auf die Be-
mithungen um Verwirklichung der einschliigigen Vorschlige der Hafen-
arbeiter hingewiesen.

Dafl das Tragen von iibermiBigen Lasten in den Hafenbetrieben nach
wie vor ein schwerwiegendes Problem darstellt, trotz der Mechanisie-
rung, durch die die Schwierigkeiten des Hantierens mit schweren Lasten
in Pliétzen wie Schiffsluken, nicht iiberwunden werden, wurde anlifilich
der Konferenz der Hafenarbeitersektion im Februar 1954 neuerdings be-
tont. Die Losung hingt letzten Endes von den Arbeitsmethoden der Ver-
lader ab und muf daher auf internationaler Ebene in Angriff genom-
men werden. Ferner ist auf die Verpackungsmethoden zu achten, da eine
fehlerhafte Verpackung von Stoffen wie feiner Lampenruf3 die Hafen-
arbeiter einer Gefdhrdung ihrer Gesundheit aussetzt.

Auf der 5. Session des Binnenverkehrsausschusses der IAO, die un-
mittelbar danach in Genf stattfand, gelang es den Vertrefern von Mit-
gliedsverbinden der ITF, die Annahme einer Resolution durchzusetzen,
in der die IAO ersucht wird, von Regierungen und &rztlichen Organisa-
tionen Informationen {iber den Umfang und die schadlichen Auswirkungen
des Tragens von Uiberméfligen Lasten einzuholen, die Ergebnisse der Unter-
suchung zu veréffentlichen und die Einbeziehung der Frage in die Tages-
ordnung der geeignetsten Session der Konferenz der IAO zu erwigen.
Man kann daher erwarten, dafl bei der Behandlung dieser Angelegenheit
ein wesentlicher Schritt vorwirts erzielt werden wird, sobald die an Ort
und Stelle zur Durchfiihrung gelangenden Untersuchungen ein geniigend
fortgeschrittenes Stadium erreicht haben.

Konkurrenz zwischen den Hifen

Die Frage der Xonkurrenz zwischen. den Hifen an der kontinentalen
Kiiste der Nordsee und des Armelkanals und die dadurch verursachte
Bedrohung der Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter ist wiederholt aut
den Tagesordnungen der Konferenzen der Hafenarbeitersektion der ITF
gestanden.

Versuche einer Losung dieses Problems vor dem letzten Kriege sind seit
Kriegsende sowohl von der ITF als auch der IAO wieder unternommen
worden. Im Rahmen des letztgenannten Gremiums beantragte die Ar-~
beitnehmergruppe auf einer Reihe von Sitzungen des Binnenverkehrs-
ausschusses nachdriicklich, daf die IAO eine Untersuchung durchfiihren,
eine dreigliedrige Konferenz fiir die Nordseehifen einberufen und den
AbschluB von regionalen Vertriigen iiber die Mindestarbeitsbedingungen
von Hafenarbeitern befilirworten sollte. Es wurde eine Reihe von Resolu-
tionen hierliber gebilligt, wobei den letzten AnlaB die 5. Session des Bin~
nenverkehrsausschusses im Februar in Genf bildete. Es bestand jedoch
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kaum eine Aussicht auf Einberufung der Konferenz, da sich die Regie-
rungen der drei wichtigsten, von diesem Problem beriihrten Linder, Bel~
giens, Deutschlands und der Niéderlande, der geplanten.dreigliedrigen
Konferenz u, a. aus dem Grundé widersetzen, daBl die zu beratenden
Angelegenheiten zum grofBen Teil mcht in den Rahmen der sozialpoliti-
schen Belange fallen wurden . 4

Im Rahmen der ITF wurde die Lbsung dieses Problems mittels regio-
naler Hafenarbeiterkonferenzen inr Angriff genommen. Auf der ersten
dieser Konferenzen nach Ende des Krieges, im August 1946 in Antwer-
pen, wurde ein regionales Arbeitsprogramm der Hafenarbeiter gebilligt.
Zu den darin festgehaltenen Zielen*gehorten ein Mindestlohn, die 40-
Stunden-Woche, garantierte Entlohnung und RegelmifBiigkeit der Beschif-
tigung, Bezahlung fiir 6ffentliche Fejertage tnd jdhrlichen Urlaub, an-
gemessene Entlohnung fir Mehrarbeit. Ein betrachtlicher Teil der in
diesem Programm enthaltenen Ziele ist im Zuge der Evolution der Lohn-
und Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter in der Nachkriegszeit ver-
wirklicht worden. Die Unterschiede in bezug auf das Niveau der L&hne
und insbesondere der Arbeitszeit bestanden jedoch weiterhin. Aus diesem
Grunde wurde auf verschiedenen Konferenzen der Hafenarbeitersektion
der ITF die Notwendigkeit der Ausarbeitung eines neuen Programms
als Grundlage fiir eine Aktion auf regionaler Ebene betont.

Demzufolge wurde unter den Aﬁsplzlen der ITF im Februar 1955 in Am-
sterdam eine regionale Hafenarbeiterkonferenz veranstaltet, nachdem
durch Unterredungen zwischen den in Frage kommenden Verbiinden in
Antwerpen und Hamburg und eine vorbereitende Konferenz der ITF in
Hamburg die entsprechenden Vorarbeiten geleistet worden waren. Es
kam zur Billigung eines neuen Aktionsprogramms, das zwar auch Fragen
wie Einfiihrung von Garantielohnordnungen, Mitbestimmung, Integra-
tion auf regionaler Ebene beriicksichtigte — die Forderung nach einem
Mindestlohn war als in Anbetracht der gegenwirtigen Lage vollkommen
undurchfithrbar fallengelassen worden —, jedoch in erster Linie auf eine
Neuregelung der Arbeitszeit Wert legt; die beteiligten Verbinde bekraf-
tigten ihre Absicht, die Herabsetzung der Axrbeitszeit auf 40 Stunden
durchsusetzen.

Die Amsterdamer Konferenz anerkannte, daf8 die Lage in den Hifen der
betreffenden Linder sehr wesentliche Unterschiede aufweist und daB
daher bei der Durchfiihrung des Programms die groftmégliche Elastizi~
tat am Platze wire. In einigen Fillen besteht besondere Vorliebe fiir ein
langes Wochenende, wihrend anderswo auf einen kurzen Arbeitstag Wert
gelegt wird. Vor allem wurde anerkannt, daB die Produktivitit der Hifen
durch die Neuregelung der Arbeitszeit nicht beeintrichtigt werden diirfe.
DemgemiB kam man tiiberein, daB es bei der Anwendung des Grund-
satzes der 40-Stunden-Woche zulissig sein sollte, die Wahl zwischen einer
Berechnung auf Grund eines 14tidgigen Durchschnitts, einer 5-Tage-Woche
oder einer 7-Tage-Woche zu treffen, ein System der 24stiindigen Schicht-
arbeit oder das einer normalen téglichen Arbeitszeit anzuwenden, voraus-
gesetzt, daBl gewisse wesentliche Grundsitze eingehalten werden und
daBl nationalen Gepflogenheiten soweit wie moglich Rechnung getragen
wird:

(1) Wochenendgangs sind auf die fiir dringende Arbeiten erforderliche
Zahl zu beschrinken. Sie sollten den Gegenstand besonderer Ver-
einbarungen zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern bilden und
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die auf diese Weise gelelstete Arbeit hat zu den .40 Stunden pro
Woche zu zdhlen;

(2) Arbeit auBerhalb der normalen Arbeitszeit vor 8 Uhr und nach
17 Uhr ist soweit wie moglich einzuschrinken, durch héhere Ent-
lohnung bzw. kiirzere Arbeitszeit in entsprechender Weise abzu-
gelten und gemiB den ortsiiblichen Gepflogenheiten auf faire Weise
zu verteilen;

(3) die zwischen zwei volle Arbeitstage fallende Ruheperiode darf in
keinem Falle kiirzer sein als 12 aufeinanderfolgende Stunden;

4) Uberstundenarbeit ist in Ausnahmefillen zulissig, ist jedoch auf i
- z. B. 2 Stunden zu beschrinken, zur Abfertigung eines Schiffes oder
bei aulergewdhnlich drmgenden Arbeiten.

Auf der Amsterdamer Konferenz wurde ein aus vier Miigliedern be-
stehender Unterausschuf3 zur Uberwachung der Fortschritte bei der Ver—
wirklichung des dort gebilligten Programms ernannt.

Eine Sitzung dieses Unterausschusses ist auf Antrag 1956 anberaumt.
‘Ein Manifest, in dem das in Amsterdam angenommene regionale Pro-
gramm erldutert wird, wurde in der ITF-Zeitung (April) verdffentlicht.

Gewichtsbezeichnungen auf Lasten

Auf der Konferenz der Hafenarbeitersektion im Februar 1954 in Genf
machten . die schwedischen Delegierten auf die Notwendigkeit einer ge-
naueren Einhaltung der Internationalen Konvention aufmerksam, die die
Bestimmung enthilt, daB dem Verlader die Bezeichnung des Gewichtes
von Lasten obliegt. Es wurde beschlossen, diese Frage auf der unmittel-
bar danach anberaumten Session des Binnenverkehrsausschusses der IAO
zur Sprache zu bringen,

Auf dieser Session des Binnenverkehrsausschusses wurde demgemi8 eine
Resolution gebilligt, in der verlangt wird, daB sich der Sachverstindigen-
ausschul der IAO fiir Betriebssicherheit in den Hifen, der kurz danach
zusammentreten sollte, mit den Auswirkungen der ilibermiBigen Bean-
spruchung von Hebegerédten durch Unterlassung der Bezeichnung des rich-
tigen Gewichtes auf Lasten beschiftigen sollte. Dieser Sachverstindigen-
ausschuf3 gelangte auf seiner Sitzung im folgenden April zu der SchluB3-
folgerung, daBl Defekte dieser Art selten sind, da das Gewicht von
schweren Lasten gewohnlich bezeichnet ist und Kranfahrer und Hafen-
arbeiter sich gewdhnlich weigern, mit schweren Lasten von unbekanntem
Gewicht zu hantieren. Der Ausschufl betonte den Wert von automatischen
Einrichtungen zur Verhiitung einer iibermiBigen Beanspruchung von
Hebegeréten, mit Ausnahme von Hebebdumen. Anliglich der Tatsache,
daB die betreffende Konvention von 40 Landern ratifiziert worden ist,
beschloB der Ausschull; daB sie von soviel Lindern wie mdglich rat1ﬁz1ert
und genau angewandt werden miiite.

Sicherheit, Hygiene und Wohlfahrt der Hafenarbeiter

Anlafllich des Kongresses im Jahre 1948 in Oslo wurde ein ins einzelne
gehendes Programm gebilligt, das eine Reihe von Vorschligen iiber
Sicherheit, Hygiene und Wohlfahrt in den Hafenbetrieben enthielt. Mit
diesem Programm wurde in den darauffolgenden Jahren die TAO be-
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schaftigt, im Hinblick auf eine Revision der bereits bestehenden Konven-
tion vom Jahre 1929, abgeandert 1932, liber den Schutz der Hafenarbeiter
vor Unfillen.

Die in Oslo angenommenen Vorschlége verteilten sich auf zwei Abschnitte,
einen Uber Fragen der Betriebssicherheit in den Héfen und der andere
iiber Angelegenheiten, die mit. Hyg1ene und’ ‘Wohlfahrtseinrichtungen zu-
sammenhiingen. Mit den erstgena‘nnten Vorschligen, zu denen von der
Konferenz der Hafenarbeitersektion im Februar 1954, vier weitere hinzu~
gefligt wurden, beschiiftigte sich Spiter €in Sachverstindigenausschull3 der
TIAO fiir Betriebssicherheit in den Héfen und sie fithrten zur Ausarbeitung
eines internationalen Kodex der Prixis der Hafenarbeiter. Dieser Kodex
‘soll einem zweiten Sachverstidndigenausschufl im Laufe des Jahres 1956
vorgelegt werden, wonach er den Gegenstand von Beratungen auf der
Konferenz der IAO bilden wird. Mit den {ibrigen in Oslo angenommenen
Vorschlagen iiber Hygiene und Wohlfahrtseinrichtungen beschéftigte sich
die 5. Session des Binnenverkehrsausschusses der IAO. Die von diesem
Gremium der IAO gebilligte einschligige Resolution und Erklarung bedeu-
tet die so gut wie vollkommene Verwirklichung dieses Teils des Osloer
Programms.

EinZelheiten der im Rahmen der beiden vorerwihnten Gremien der IAO,
des Sachverstédndigenausschuss¢s und des Binnenverkehrsausschusses, er-
zielien Resultate waren im Anhang zu Rundschreiben Nr. 63/D/10.vom
27. Dezember 1955 enthalten.

Einfiihfung von Garantielohnordnungen

Auf der 3. Session des Binnenverkehrsausschusses (Briissel 1949) wurde
eine umfassende Resolution gebilligt, die Empfehlungen {iber Grundsitze
enthielt, die bei der Einfiihrung von Garantielohnordnungen in den Héfen
auf internationaler Ebene zur Anwendung gelangen konnten. Im Zusam-
.menhang mit Plinen der Ausarbeitung eines neuen Arbeitsprogrammes
der Hafenarbeitersektion ersuchten wir unsere Mitgliedsverbinde, zu be-
urteilen, in welchem Umfang die in Briissel festgelegten Grundsitze bisher
in nationalen Garantielohnordnungen in den Hafenbetrieben angewandt
worden sind.

Auf der Sektionskonferenz der Hafenarbeiter im Februar 1954 wurden
insbesondere zwei Aspekte der Garantielohnordnung hervorgehoben:
Erstens die Bedeutung einer angemessenen Beteiligung der Gewerkschaf-
ten auf den verschiedenen Ebenen an der Uberwachung und Verwaltung
derartiger Garantielohnordnungen und zweitens die Finanzierung solcher
Garantielohnordnungen. Die Konferenz gelangte zu der Auffassung, daf}
eine Vereinheitlichung der Finanzierung durch den Staat oder die Hafen-
betriebe selbst wiinschenswert wére, insbesondere dort, wo Hifen einan-
der Konkurrenz machen. Der Londoner KongreB (1954) billigte eine Reso-
lution, in der u. a. ein garantierter monatlicher Mindestlohn gefordert
wurde, der durch Beitridge der Arbeitgeber oder eine den umgeschlagenen
Giitern auferlegte Abgabe zu finanzieren wire.

Altersrenten und soziale Sicherheit

Der Konferenz der Hafenarbeitersektion im Februar 1954 wurde eine zu-
sammenfassende Ubersicht iiber die Regelung der Altersversicherung der
Hafenarbeiter, sowohl auf Grund der allgemeinen staatlichen Versicherung
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als auch besonderer betriebseigener Versicherungen in den verschiedenen
Lindern vorgelegt. Diese Ubersicht erstreckte sich auf Belgien, Deutsch-~
land, Finnland, Frankreich, Griechenland, Grofibritannien, die Niederlande,
Norwegen und Schweden.

Die Konferenz gelangte zu der SchluBfolgerung, dafi Arbeitnehmer, die
wihrend einer Reihe von Jahren regelmifig in einem Berufe oder Ge-
werbe beschiftigt sind, Anspruch auf eine Alfersrente zusétzlich zu der
auf Grund der allgemeinen staatlichen Vernsicherung gewdhrt haben und
daB dieser Grundsatz bei der Ausarbeitung eines internationalen Pro-
gramms der Hafenarbeitersektion in einem spiteren Zeitpunkt entspre-
chend beriicksichtigt werden sollte.

Aus dem gleichen AnlaB fand eine allgemeine Diskussion lber die Frage
der sozialen Sicherheit der Hafenarbeiter statt. In dieser Hinsicht wird
fiir die Arbeitnehmer z. T. durch die allgemeine Sozialversicherung, teil-
weise durch betriebseigene Versicherung und teilweise durch freiwillige
Versicherung gesorgt. In der bereits erwihnten, in London gebilligten
Resolution wird eine Invalidititsrente erwéhnt, die im Verhdltnis zu
den hoheren korperlichen Anforderungen der Hafenarbeit stehen sollte
und ebenfalls fiir die Einbeziehung in das internationale Programm der
Sektion in Betracht kdme. )

Austauschuriaub und Studienreisen

Auf der Konferenz der Hafenarbeitersektion fand eine Diskussion iiber
die Moglichkeit eines Austauschurlaubes von Hafenarbeitern in den ver-
schiedenen Lindern statt, entweder mit Unterbringung in Privatwohnun-
gen oder in Heimen. Aus einer Umfrage des Sekretariats bei unseren Mit-
gliedsverbanden ergab sich das Interesse der belgischen, niederlandischen
und britischen Verbande an diesem Plan und wir setzten die betreffenden
Gewerkschaften miteinander in Verbindung, damit die erforderlichen Vor-
kehrungen auf direktem Wege getroffen wenden kénnten. Andere Ver-
bénde erklirten sich ebenfalls bereit, Hafenarbeitern, die ihren Urlaub
in den betreffenden Lindern verbringen wollten, behilflich zu sein, woll-
ten jedoch an einem Austauschurlaub der ins Auge gefafSten Art nicht
teilnehmen. '

Auf unsere Anfrage bei UNESCO, ob der von diesem Gremium veran-
staltete Austausch von Arbeitnehmern fiir Schulungs- und Bildungs-
zwecke oder zur Forderung ihrer beruflichen Kenntnisse im Zusammen-
hang mit unserem obigen Plan benutzt werden konnte, erfuhren wir, dag
das von UNESCO ins Leben gerufene System im wesentlichen Schulungs-
zwecken dienen sollte. Mitglieder von der ITF angeschlossenen Gewerk-
schaften haben an Studienreisen von UNESCO nach verschiedenen Lién-
dern teilgenommen und Verbinde der Hafenarbeiter, die um Reisestipen-
dien im Zusammenhang mit dem UNESCO-Plan ansuchten, kénnen mit
grofitem Entgegenkommen von. seiten UNESCOs rechnen. Derartige Sti-
pendien stehen jedoch, wie bereits erwihnt, fiir Urlaubsreisen nicht zur
Verfiigung.

Produkiivitit und Mechanisierung

Die Frage der Mechanisierung der Hafenarbeit ist auf Konferenzen der
Hafenarbeitersektion der. ITF aus verschiedenen Anldssen angeschnitten
worden. Der letzte AnlaBl hierzu bot sich auf der Sektionskonferenz im
Februar 1954 anléBlich der Diskussion liber die Héchstlast, die von einem
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Mann getragen werden kann. Auf dieser Konferenz wurde erklirt, da
bei der Mechanisierung wohl betrichtliche Fortschritte zu verzeichnen
seien, dall man jedoch dadurch die mit dem Hantieren schwerer Lasten
in beschrinkten Riumen, wie Schiffsluken, verbundenen Schwierigkeiten
nicht {iberwinden konnte. Wie in dem Bericht an den Londoner Kongrefl
erwidhnt, ist die Sektion der Mechanisierung der Hafenarbeit gegeniiber
positiv eingestellt, soweit die Mechdnisierung der Erleichterung der Arbeit
und der Erhdhung der Produktivitit dient, aber nicht die Hafenarbeiter
ihres Lebensunterhalts beraubt, Auflerdem bestehén die Verbinde der
Hafenarbeiter auf ihr Mitsprachenrecht in Angelegenheiten dieser Art.

Die Frage der Produktivitit in dehi Hafenbetrieben ist fiir die Einbezie-
hung in die Tagesordnung der nichsten (Sechsten) Session des Binnen-
verkehrsausschusses vorgeschlagen worden. Vorausgesetzt, dal man sich
vor Augen hilt, daBl die Funktion der IAO in der Behandlung von sozial-
politischen und nicht-technischen Fragen besteht, konnen die Verbénde
der Hafenarbeiter eine derartige Diskussion begriiBen. Die Arbeitgeber
widensetzen sich gewodhnlich hartnidckig jeglicher Behandlung von Fragen
durch die TAO, die nicht ausschlieSlich sozialpolitischer Natur sind, die
Arbeitnehmer vertreten jedoch die Ansicht, daBl es Fragen gibt, bei denen
die sozialpolitischen und nicht-sozialpolitischen Aspekte miteinander ver-"
quickt sind und daB die IAO oder zumindest ein paritétisches Gre-
mium, an dem sich die IAQ b%teiligt, flir-die Behandlung derartiger Fra-
gen innerhalb dieser Grenzen zustindig sei. Beriicksichtigt man' diese
Uberlegungen bei der Frage der Produktivitit und Mechéanisierung der
Hafenarbeit, so wiirde sie als Punkt der Tagesordnung des Binnenver-
kehrsausschusses der IAO in Betracht kommen, vorausgesetzt, daBl die
Aufgabe dieses Gremiums- nicht nur die eigentlichen Arbeitsmethoden
umfafit, sondern auch die sozialen Aspekte, wie z. B. Arbeitszeit, Linge
der Arbeitsschicht, Zusammensetzung von Gangs, u. .

Auf der' Sektionskonferenz im Februar 1954 beantragte der norwegische
Verband, die Frage der Mechanisierung der Hafenarbeit auf einer Kon-
ferenz der ITF zu diskutieren. Dieser Antrag wurde zwecks Berlicksich-
tigung bei der Ausarbeitung des zukiinftigen Programms der Sektion
vorgemerkt.

Berufliche Ausbildung von Hafenarbeitern

Auf der Konferenz der Hafenarbeitersektion im Februar 1954 fand ein
Meinungsaustausch liber die Frage der beruflichen Ausbildung von Hafen-
arbeitern statt. In den Niederlanden, wo man dieser Frage besondere
Aufmerksamkeit widmet, besteht in Rotterdam eine Fortbildungsschule,
die als Vorbild ihrer Art bezeichnet werden kann.

Es herrschen jedoch Meinungsverschiedenheiten Uiber die besten Ausbil-
dungsmethoden und in gewissen Léndern hilt man die eigentliche beruf-
liche Praxis fiir die beste Schule. Der Vertreter Grofbritanniens wies auf
den Zusammenhang zwischen beruflicher Ausbildung und’ Altersfiirsorge
hin und unterstrich die Notwendigkeit zusatzlicher Altersrenten fiir Hafen-
arbeiter als wesentliche Begleiterscheinung von Fortbildungsschulen.

Neues Programm der Sektion

Die Sektionskonferenz im Februar 1954 war u. a: zu der Schluffolgerung
gelangt, daB die Ausarbeitung eines neuen internationalen Programms
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der Hafenarbeitersektion wiinschenswert wire. Dieser Auffassung schlof
sich die wihrend des Londoner Kongresses im Juli 1954 veranstaltete Sek-
tionskonferenz an, und billigte eine Resolution, die gleichzeitig einige
Vorschldge zwecks Beriicksichtigung beim Entwurf des Programms ent-
hielt: 1. Ein garantierter monatlicher Mindestlohn, der durch Beitrige der
Arbeitgeber oder eine den umgeschlagenen Giitern auferlegte Abgabe zu
finanzieren wire; 2. jihrlicher bezahlter Urlaub; 3. Altersrente bei Er-
reichung des Alters von 60 Jahren; 4. Invalidenrenten, die den héheren
korperlichen Anforderungen der Hafenarbeit angepafit sind.

Als man gegen Ende 1955 zu der Auffassung gelangt war, dafl bei der
Verwirklichung der bisherigen Programme geniigende Forischritie erzielt
worden seien, sandte das Sekretariat im Verfolge der obenerwéhnten
Antrige ein Rundschreiben aus. In diesem Rundschreiben wurde auf das
bei der Verwirklichung der verschiedenen Programme auf internationaler
Ebene erreichte Stadium hingewiesen und die Mitgliedsverbédnde ersucht,
zu beurteilen, in welchem Umfange die in diesen Programmen enthalte-
nen Ziele auf nationaler Ebene verwirklicht worden sind. Schliefilich
wurden sie um Anregungen fiir ein neues internationales Programm er-
sucht. Es besteht die Absicht, vor dem Kongrefl 1956 .eine Sitzung des
Ausschusses der Hafenarbeitersektion abzuhalten, um diese Frage einer
einleitenden Beratung zu unterziehen.

Ausschu8 der Sektion

Auf der wihrend des Londoner Kongresses im Juli 1954 veranstalteten
Sektionskonferenz wurden die folgenden Kollegen in den Sektionsaus~
schufl gewihlt: R. Dekeyzer (Belgien), E. Borg (Didnemark), M. Kitunen
(Finnland), G. Piquemal (Frankreich), H. Hildebrand (Deutschland),
A. Thiopoulos (Griechenland), P. D’Mello (Indien), A. Maffei (Italien),
R. Laan (Niederlande), K. Kjoniksen (Norwegen), N. Peterson (Schweden)
und Arthur Bird (Vereinigtes Konigsreich).

Zum Vorsitzenden der Hafenarbeitersektion filir die folgende Periode bis
zum nichsten Kongref3 wurde Kollege R. Dekeyzer (Belgien) gew&hlt. Der
AusschuB3 trat wihrend der Berichtszeit nicht zusammen.

Eisenbahner *)

Auf der Konferenz der Sektion anliBlich des Kongresses 1954 wurde das
Sekretariat beauftragt, seine Arbeit so zu planen, dafi den Erfordernissen
der Sektion in gréBerem Umfange Rechnung getragen wurde. Ferner
wurde beantragt, daBl der Sektionsausschufl zumindest zweimal im Jahre
zusammentreten sollfe.

Anfang 1954 wurde Kollege Fritz Braun zum Assistenten des Sekretars der
Eisenbahnersektion ernannt.

Der Sektionsausschuf

Der auf der Konferenz im Zusammenhang mit dem Kongref3 1954 gewihlte
" Ausschul3 setzt sich wie folgt zusammen:

*) Weitere, die Eisenbahner beriihrende Fragen werden auf Seite 124 bahandelt, .
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Benelux . . . . . . ... . . G.Devaux

Deutschland . .. . . . . . . . [F.Berger (Stellvertr. K. Weif3)
Frankreich . . . . . . . . . R.Degris

GroBbritannien . . . . . . . J.S.Campbell

Osterreich . . ... . . . . . , R. Freund

Schweiz . . . . . . . . . . H Diiby

Skandinavien .. ! H. Blomgren

Tunesien . . .. . ... . .. M. L. Bénghozzia

Zum Vorsitzenden dér Sekﬁon wurde Kollege G. Devaux einstimmig wie-
dergewahlt. o

Kollege Benghozzia muBte kurz nach dem, Kongre$3 seinen Riicktritt vom
Ausschufl anmelden, da er aus Gesundheitsriicksichten gezwungen war,
von seinem Posten als Generalsekretir der tunesischen Eisenbahner-
féderation zuriickzutreten.

Der Ausschuf3 trat im Oktober 1954 und im Mirz 1955 zusammen. Beide
Sitzungen waren in erster Linie der Vorbereitung der Konferenz der Sek-
tion 1955 in Bern gewidmet.

ﬁeziehungen zu internationalen staatlichen und nicht-staatlichen
Organisationen i

Auf seiner Sitzung vom 21. bis 23. Marz 1955 in Paris beschiftigte sich der
Sektionsausschufl mit einem ausfiihrlichen Bericht tber alle internatio-
nalen regierungs- und nicht-regierungsgebundenen Organisationen und
die Beziehungen, die die ITF zu ihnen unterhielt oder unterhalten kénnte.
Der Ausschufl billigte den Bericht und erkliirte, es sollte Aufgabe des
Sekretariates sein, die internationalén Gremien auszuwéhlen, die von Re-
solutionen oder Beschliissen der Eisenbahnersektion in Kenntnis gesetzt
werden sollten. .

Aus diesem Anlafl fand eine Unterredung des Ausschusses mit dem Gene-
ralsekretir der UIC (Internationaler Eisenbahnverband) und seinen Mit-
arbeitern statt. Die Atmosphére war freundlich und aus dem Austausch
von Meinungen liel sich ersehen, dafl in dem Umfange, in dem Diskussio-
nen iiber Fragen gemeinsamen Interesses in Betracht kamen, eine fall-
weise Zusammenarbeit zwischen dem Sekretariat der UIC und dem der
ITF im allgemeinen geniligen und ihr jedenfalls stets bere1tw1lhg zu-
gestimmt werden wiirde.

Internationale Eisenbahnerkonferenz, 14. bis 17. September 1955 in Bern

Der Konferenz in Bern wohnten 87 Delegierte in Vertretung von 33 Mit-
gliedsverbénden aus 15 Léindern bei. Vertreten waren auch zwei nicht-
europiische Linder, ndmlich Tunesien und Nigeria.

Die Konferenz fafite die folgenden Beschliisse:

Unterstiitzung der freieh Gewerkschaften

Die Konferenz billigte das Vorgehen der ITF zur Unterstiitzung der freien
Transportarbeitergewerkschaften in Lindern, in denen sie mit aufler-
ordentlichen groBen Schwierigkeiten zu kémpfen haben sowie auch die
Hilfe, die den um ihre Existenz ringenden Arbeitnehmerorganisationen
in den unterentwickelten Lindern zuteil wird.
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Sie ersuchte das Sekretariat, sich eingehend und griindlich mit diesem
Problem zu befassen und dariiber zu berichten, welche Art der Hilfe-
leistung am notwendigsten ist und wie diese am besten ihrem Zweck
. entsprechend gewidhrt werden kann. Es ist dabei in gemeinsamer Beratung
mit dem IBFG vorzugehen, damit dessen Bestrebungen mit denen der ITF
koordiniert werden und dadurch das HéchstmaB8 an Unterstiitzung sicher-
gestellt wird. )

Koordinierung des Verkehrs

Uber die Koordinierung des Verkehrs legte Kollege Campbell, der General-
sekretir des britischen Landesverbandes der Eisenbahner (National Union
of Railwaymen), einen ausfiihrlichen Bericht vor, in dem ausgefiihrt wirg,
eine gesunde Verkehrspolitik miisse sich auf die folgenden Grundsétze
stiitzen:

1. Der Verkehr mufl der Volkswirtschaft dienen und nicht deren Nutz-
nieffer sein. :

2. Die Richtschnur der den Verkehr organisierenden und liberwachenden
Behorde muf ausschlieBlich das 6ffentliche Interesse sein.

3. Das Angebot an Verkehrsmitteln und ~diensten mufl im Gleichgewicht
zur Nachfrage stehen, und die Verkehrsmittel miissen sich gegenseitig
erginzen. '

4, Alle Verkehrsuntérnehmen miissen ihre Aufgabe gemifl den fiir einen
offentlichen Dienst geltenden Regeln erfiillen.

5. Alle Verkehrsmittel und -unternehmen miissen dieselben oder gleich-
wertige Verpflichtungen- iibernehmen gegeniiber ihren eigenen Arbeit-
nehmern, dem Staat, den Benutzern und Dritten.

6. Jedes Verkehrsmittel muf3 fiir Seinen vollen Anteil der durch seinen
Verkehr verursachten oder zu seinen Gunsten erwachsenden Kosten
aufkommen.

Nach einem lingeren Meinungsaustausch stimmte die Konferenz den in
dieser Unterlage aufgestellten allgemeinen Grundsétzen zu, wobei voraus-
gesetzt wurde, daBl die Beschiftigungsbedingungen, Lohne und Gehilter
nicht weniger giinstig sein diirfen als allgemein in Industrie, Gewerbe und
Handel.

Die Konferenz beschlo8 sodann die Uberweisung dieser Angelegenheit an
einen SachverstédndigenausschuB}, dessen Aufgabe es sein wird, Richtlinien
iiber eine Verkehrspolitik aufzustellen, die nicht nur mit den Belangen
der Arbeitnehmer in den verschiedenen Verkehrszweigen, sondern auch
mit den Interessen der Allgemeinheit vereinbar ist.

Die Beteiligung der Arbeitnehmer an der Verwaltung der Eisenbahnen

Die Konferenz nahm einen Bericht des Sekretariats zur Kenntnis, in dem
verschiedene Methoden der Beteiligung der Arbeitnehmer an der Verwal-
tung von Eisenbahnen in einer Reihe von L#ndern kurz beschrieben
werden.

Auf ‘Grund der verschiedenartigen Form einer solchen Beteiligung der
Arbeitnehmer an der Verwaltung, als Folge der geschichtlichen Entwick-
lung auf diesem Gebiete in den einzelnen Lindern, brachte die Tagung die
Ansicht zum Ausdruck, daBl keines der angewendeten Systeme als all-
gemein durchfithrbar bezeichnet werden konne; jedoch betrachtete sie
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diese Zusammenstellung als eine sehr wertvolle Unterlage fiir die der ITF
angeschlossenen Organisationen und iiberdies als wesentlichen Beitrag zur
weiteren Entwicklung der Beteiligung der Arbeitnehmer ander Verwaltung.

Die Konferenz bekundete ihre feste Uberzeugung, daB die Arbeitnehmer
ein unabdingbares Recht auf Teilnahme an der Verwaltung und Fubhrung
der Betriebe haben. . .

- * B
Periodische Priifungen der Sehschirfe A
Diesbeziiglich behandelte die Konferenz ein von Kollege H. Blomgren, dem
Vorsitzenden des schwedxschenrE1sefnbahnerverbande“s5 vorgelegtes Referat.
Unter der wohlverstandenen Voraussetzung, daf3 die Hauptsorge der Ver-
waltung auf die Sicherheit der Reisenden und des iibrigen Betriebsperso-
nals gerichtet sein muB, war die Konferenz jedoch der festen Uberzeugung,
daf} Eisenbahnbediensteten, deren Sehschirfe beeintrichtigt ist, die nach-
stehenden Garantien zu bieten sind:

a) die gleichen Léhne und Gehélter wie in der fritheren Beschiftigung;

b) durch Ausgleichszahlungen die volle Altersrenté und sonstige Ver-
" sicherungsleistungen;

¢) keine Beeintrichtigung; der Beforderungsmoghchke1ten im neuen
Dienstzweig. ;

Bericht der IAO iiber Rangierunfille

Anfang 1954 verdffentlichte die IAO einen Bericht iiber Unfille, die sich
beim Kuppeln von Wageh und dem damit im Zusammenhang stehenden
Verschieben ereignen, den das Sekretariat der ITF an alle Mitglieds-
verbinde der Eisenbahner weiterleitete. Dieser Bericht steht im Zusam-
menhang mit den Bemiihungen der ITF um Einfithrung der automati-
schen Kuppelung bei den europiischen Eisenbahnen.

Im Jahre 1948 wandte sich die I'TF bei ihren Bestrebungen, ein Abkommen
zwischen den europ@ischen Regierungen iiber die Einfiihrung der auto-
matischen Kuppelung auf allen Giiterwagen herbeizufiihren, an den Bin-
nenverkehrsausschuf3 der Wirtschaftskommission fiir Europa. Diese Frage
gelangte in Genf mehrfach zur Debatte und rief fast immer die offene
oder versteckte Opposition der Eisenbahnen hervor. Im April 1951 nahm
jedoch die UIC (Internationaler Eisenbahnwverband) eine nachgiebigere
Haltung ein und meldete eine giinstige Stellungnahme der Konferenz der
Generaldirektoren zum Vorschlag der ITF, alle neuen Wagen in Zukunft
mit einem Rahmen zu versehen, der nach Belieben ohne gréBere konstruk-
tive Anderungen mit einer automatischen Kuppelung versehen werden
kann. Die UIC hatte ihre zustindigen technischen Gremien angewiesen,
Prototypen von normierten Wagen zu bauen, die dieser Bedingung ent-
sprechen. So wurde also mit 20jdhriger Verspitung ein Anfang mit der
Verwirklichung der Resolution gemacht, die dank den unablissigen Be-
miithungen der Eisenbahnersektion der ITF im Jahre 1931 vom dreiteiligen
AusschuB3 der IAO fiir automatische Kuppelungen gebilligt worden war.

Der Binnenverkehrsausschufl der Wirtschaftskommission fiir Europa
(ECE) nahm diesen BeschluB mit Genugtuung zur Kenntnis und billigte
Resolution Nr. 44, der betrichtliche Bedeutung zukommt. Im letzten Ab-
satz dieser Resolution heif3t es:
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sDer Ausschufl macht die Regierungen dareuf aufmerksaam, dafl es-

wiinschenswert wdre, wenn die Eisenbahnverwaltungen ithre Wagen
in Zukunft im Einklang mit den von der UIC gebilligten Norm-
Typen bauen wiirden.«

Vorausgesetzt daB3 die Elsenbahnverwaltungen — und EUROFIMA! —
diese in der Resolution enthaltene Empfehlung tatséichlich verwirklichen,
werden die europiischen Eisenbahner eines Tages den Alpdruck der Un-
fille beim Kuppeln der Wagen loswerden. Es wire sehr anzuraten, dafl die
Gewerkschaften der Eisenbahner die weitere Vorgangsweise der Eisen-
bahnverwaltungen im Auge behalten. Ein weiterer Grund dafiir besteht
darin, daBl die Verwirklichung dieser Resolution die aus wirtschaftlichen
Griinden erforderliche Normierung des Rollmaterials in Europa férdern
wiirde.

Schraubenkuppelung und Seitenpuffer werden jedochnotwendigerweise in
den nichsten drei bis fiinf Jahrzehnten auf allenr Wagen weiterhin ver-
wendet werden, und wahrend dieser Zeit wird das Problem der Unfall-
verhiitung beim Kuppeln und dem damit verbundenen Rangieren der
Wagen: gelost werden miissen. Der Binnenverkehrsausschufl der ECE for-
derte demgeméifB die TAO und alle von diesem Problem beriihrten Stellen
auf, sich um seine Losung zu bemiihen. Die Umfrage der IAO hat zu einer
Reihe von wertvollen Anregungen gefiihrt, die im Interesse der Herab-
setzung der Zahl der Ungliicksfélle bei einer Gruppe von Arbeitnehmern
verwendet werden kénnen, deren Unfallquote im Verh&linis zehnmal so
hoch ist wie die jeder sonstigen Verwendungsgruppe von Eisenbahnern.

EUROFIMA

Mit Billigung der europiischen Konferenz der Verkehrsminister errichte-
ten die im Besitze der Offentlichen: Hand befindlichen Eisenbahnen Bel-
giens, Deutschlands, Frankreichs, Italiens, Luxemburgs, der Niederlande
und der Schweiz im Jahre 1955 eine Aktiengesellschaft zum Zwecke des
Ankaufs von normiertem Rollmaterial. Die Gesellschaft soll zwei Haupt-
funktionen ausiiben:

1. denr Besitz von Rollmaterial zum Zwecke séiner Vermietung oder seines
Verkaufs an Eisenbahnverwaltungen;

2. als Zwischenglied zwischen Eisenbahnunfernehmen und Hersteller-
firmen von Rollmaterial fungieren und die Auftrige der Eisenbahn-
betriebe zusammenfassen.

Beide Funktionen beinhaltenr Verhandlungen mit den Herstellerfirmen,
um Lieferungen von Rollmaterial ,zu den bestmoglichen Bedingungen®
zu gewiahrleisten.

Das Sekretariat hat den Gesellschaftsvertrag und sonstige einschligige
Dokumente studiert und die Mitgliedsverbidnde vom Ergebnis seiner
Untersuchung in Kenntnis gesetzt. Diese laufen im wesentlichen auf die
folgenden SchluBfolgerungen hinaus:

1. Die Errichtung eines K#uferkartells fithrt mit groSer Wahrscheinlich-
keit zur Errichtung eines Produzentenkartells, so daB3 von einer Gewif3-
heit, daB die Lieferungsbedingungen immer die ,bestméglichen% sein
werden, nicht die Rede. sein kann. Es wire sehr angezeigt, wenn die
Eisenbahnen selber einige betriebseigene Fabriken unterhielten, um
auf diese Weise die von den Herstellerfirmen angebotenen Bedingungen
kontrollieren zu kénnen.
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2. Die Finanzierung der Geschiftstitigkeit der EUROFIMA erfolgt durch
Banken. Int dem Umfange, in dem Eisenbahnverwaltungen Rollmaterial
der EUROFIMA mieten, werden sie die Verpflichtung los, bei ihren
Regierungen auf Investitionen oder Mittel zur Erneuerung des Fahr-
parks zu dringen; das auf privatem Wege geborgte Kapital bedingt
jedoch einen Zinsendienst, der in 'die véon den Eisenbahnverwaltungen
zu entrichtende Miete wird einbezogen werden miissen.

3. Die Regierungen haben sich kem Uberwachungstvecht oder Elnspruchs—
recht vorbehalten. Noch weniger haben die Eisenbahnbenutzer oder die
Gewerkschaften bei der Geschiftsgebarung der EUROFIMA mitzureden.
Daraus kann sich in jenen Filten ein Nachteil ergeben, in denen die
Eisenbahnverwaltungen iiberwiegend oder zur Ginze von ihren Regie-
rungen abhingig sind.

4. Die EUROFIMA soll der européiischen Konferenz der Verkehrsminister
ihren jihrlichen Tétigkeitsbericht vorlegen. Obzwar der Grundsatz die-
ser Bestimmung richtig ist, kann sie nicht als wirksames Kontrollmittel
bezeichnet werden, da man die europidische Konferenz der Verkehrs-
minister vor eine vollendete Tatsache gestellt hat, anstatt sie vorher zu

. Rate zu ziehen.

Der EUROFIMA kommt als pinrichtung zur Forderung der Normierung
des Rollmaterials eines groflen Gebietes Europas eine sehr wesentliche
Bedeutung zu. Im Hinblick auf die Integration des europiischen Verkehrs-
wesens und wirtschaftspolitische Erwigungen im allgemeinen, stellt dieser
Umstdnd einen unleugbaren Vorteil dar. Ferner kommt EUROFIMA in
Zukunft als Organ in Betracht, das den Zeitpunkt und Ort der Herstellung
von Rollmaterial wihlen kann, um auf diese Weise eine stabile und aus-
geglichene Beschiftigungslage auf einem wichtigen Sektor des Maschinen-
baus zu gewihrleisten.

Die Gewerkschaften der Eisenbahner werden darauf zu achten haben, daB
dieses Gremium ausschlieBlich zum Nutzen des gesamten Eisenbahnwesens
verwendet wird.

Internationaler Eisenbahnkongres

Die Internationale Eisenbahnkongrefvereinigung, ein von den Eisenbah-
nen und Regierungen unterhaltenes wissenschaftliches Gremium, veran-
staltete vom 19. bis 26. Mai 1954 in London seine 6. Session. Auf Grund der
Satzungen dieses Gremiums kommt keine Form der Beteiligung der ITF
an seiner Arbeit in Betracht. Dennoch war es dem Sekretir der Eisen-
bahnersektion und seinem Assistenten. infolge guter Beziehungen zwischen
beiden Sekretariaten: moglich, durch den Besitz einer Journalistenkarte
Zutritt zu diesen Sitzungen zu erlangen.

Die endgiiltige Zusammenfassung aller zur Diskussion gelangenden Fragen
— die hauptsichlich technischer Natur waren — wurde allen Mitglieds-
organisationen zugestellt. Besonders erwihnenswert sind die Beschliisse
iiber den Punkt der Tagesordnung ,Modernisierung der bei der Einstellung
von Personal hinsichtlich der Zahl und beruflichen Beféhigung anzuwen-~
denden Methoden®, die, obzwar sie keine neuen oder revolutioniren Ideen
enthalten, die Notwendlg‘kelt einer langfristigen Planung der Personal-
politik unterstreichen. Es heifit darin unter anderem:
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,Dieser Plan mufi einer allfilligen Anderung der Lage Rechnung
tragen, die sich aus dem Fortschritt bei der Entwicklung der Arbeits-
methoden (Modernisierung, Rationalisierung usw.) und Anderungen
der sozialen Verhiltnisse ergeben kann und so beschaffen sein, daf
eine Verlagerung des Gleichgewichts des Stellenplans vermieden
wird.”

Da es sich hier um eine Meinungsduflerung einer Eisenbahnverwaltung
handelt, kénnte es sich gelegentlich als zweckmiBig erweisen, sie bei Ver-
handlungen zu zitieren.

Psychotechnische Auslesemethoden

Das Sekretariat hat mittels Fragebogen ziemlich umfangreiche Informa-
tionen liber die bei verschiedenen Eisenbahnverwaltungen zur Anwendung
gelangenden psychotechnischen Auslesemethoden und die Stellungnahme
der Mitgliedsverbinde hierzu eingeholt.

Der Sektionsausschuf hat dieses Material studiert und auBerdem dem
psychotechnischen Institut der franzdsischen Staatsbahnen einen Besuch
abgestattet. Hinsichtlich der Vor- und Nachteile dieser Methoden bestanden
betrichtliche Meinungsverschiedenheiten, und im Rahmen der einleitenden
Diskussion dieser Frage konnte keine positive oder negative Schluifolge-
rung erzielt werden, Der Ausschufl beabsichtigt, die Untersuchung dieser
Frage fortzusetzen und sie in die Tagesordnung einer Sektionskonferenz
einzubeziehen. Der Sektionsausschufl hat sich vorbehalten, zu beschliefien,
ob die Diskussion hieriiber ausschliefllich zum Zwecke der gegenseitigen
Information stattfinden: sollte oder im Hinblick auf eine offizielle Stellung-
nahme als Richtlinien fiir die in Zukunft emzuschlagende gewerkschaft—
liche Politik der Eisenbahnersektion.

Regelung der Arbeitszeit

Der Sektionsausschufl hat beschlossen, eine Untersuchung der Regelung
der Arbeitszeit bei den Eisenbahnen durchzufithren. Das Sekretariat hat
eine betrachtliche Menge von einschlidgigen Informationen eingeholt.

Um Vergleiche und Analysen zu ermoglichen, miissen die verschiedenen
auf nationaler Ebene geltenden Vorschriften, gemaf einem. einheitlichen
System, neu bearbeitet werden. Die Wahl eines -solchen Systems mul
zwangsldufig willkirlich sein. Diese Arbeit wiirde sich schon schwierig
genug gestalten, wenn alle Vorschriften in einer einzigen Sprache abgefafit
wiren. Angesichts der vielen: Sprachen, die zur Anwendung gelangen,
wird es sich um eine komplizierte und langwierige Aufgabe handeln.

Straf- und disziplinarrechtliche Bestimmungen, die bei Unféllen zur
Anwendung gelangen

Auf der gemeinsamen Konferenz der Sektionen der Eisenbahner und der

Arbeiter im StraSentransport und Binnenschiffer anléflich des Kongresses

1954 wurde beschlossen, einen Vergleich der Grundsitze durchzufiihren,

die den disziplinar--und strafrechtlichen Bestimmungen zugrunde liegen,

die auf fiir Unfille verantwortlich gemachte Arbeitnehmer angewandt

werden. Ebenso sollte ein Vergleich der in den verschiedenen Lindern -
iiblichen Verfahren angestellt werden. Der Zweck dieser Aufgabe besteht

darin, festzustellen, ob eine giinstige Regelung und Erfahrung in gewissen

Liandern zugunsten von Arbeitnehmern in anderen Lindern verwendet

werden koénnte.
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Am Anfang sollten nur einige wenige Linder in den Bereich dieser Unter-
suchung einbezogen werden. Im Laufe des Jahres 1955 erhielt das Sekre-
tariat einen ausfiihrlichen Berlcht uber die Lage in Deutschland und Grof3-
britannien.

Es besteht die Absicht das eingehende Studjum dieser Frage im Jahre 1956
zu beginnen und die Ergebnisse ?mer spateren Sltzung des Sektionsaus-

schusses vorzulegen .

s

K
»

Arbeiter im Straﬁnentran'spogt

Der Sektionsausschuff

.

Auf der im Zusammenhang mit dem KongreB 1954 veranstalteten Kon-
ferenz der Sektion fand die Neuwahl des Sektionsausschusses statt, der
sich nunmehr wie folgt zusammensetzt:

« Mitglied Ersatzmann
Belgien . . . . . . . . . . G.Hendrickx J. Geldof
Dinemark . . . . . . . . . E.Borg E. Winther
Deutschland . . . . . . . . . J. Steldinger O. Knaack
Frankreich . . . . . . . v - P Felce H. Légo
Grofibritannien . . . . . . . F.Cousins F. Coyle
Niederlande . . . . . . . .. . H.W.Koppens J.de Later
Norwegen. . . . . . . . . . O. Askeland E. Aasen
Osterreich . ... . . . . . . H. Dobnik L. Brosch
Schweden. . . . . . . .. S.Klinga G. Carlsson

Zum Vorsitzenden der Sektion wurde Kollege Koppens gewihlt.

Sitzungen der Sektion

Der Sektionsausschuf3 trat am 13. Februar 1954 zusammen, und die Sek-
tionskonferenz versammelte sich am 4. Februar, um die auf der Sitzung
des Binnenverkehrsausschusses der IAO vom 15. bis 26. Februar zu ver-
folgende Politik festzulegen.

Der Grofiteil der Diskussion war der Konvention vom Jahre 1939 iber
Arbeitszeit und Ruheperioden im Straflentransport gewidmet, da die der
ITF angehorenden Vertreter der Arbeitnehmer die erforderlichen Vor-
bereitungen treffen wollten, um an einer Debatte liber die eventuelle
Revision dieser noch nicht ratifizierten Konvention teilnehmen zu kénnen,
falls sich eine derartige Debatte aus der allgemeinen Diskussion ergeben
sollte. Die Konferenz priifte sehr eingehend alle Bestimmungen der Kon-
vention und legte ihre Stellungnahme in bezug auf eventuelle Vorschlige
von Anderungen fest und faBte ferner einen Beschluf3 iiber eine Reihe
von neuen Bestimmungen, die fiir die Einbeziehung in eine abgeiinderte
Konvention in Betracht kidmen. Diese Bestimmungen bezogen sich auf
Langstreckentransport, stidtischen Personenverkehr und das Taxi- und
Mietwagengewerbe. .

Im Rahmen des Binnenverkehrsausschusses der IAO kam es jedoch zu
keiner Debatte liber die Revision der Konvention No, 67. Das Ergebnis
der Beratungen im Rahmen der Konferenz der ITF diente jedoch als Leit-
faden bei den Diskussionen iiber das Memorandum iiber die Arbeitsbedin~
gungen im StraBentransport.
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Vom 17. bis 19. Februar 1955 fand eine weitere Sitzung des Sektions-
ausschusses statt, in deren Verlauf alle Geschifte der Sektion einer Prii-~
fung unterzogen und ein Beschlufl iiber die Tagesordnung der Sektions-
konferenz 1956 gefalit wurde.

Beziehungen zu internationalen staatlichen und nichtstaatlichen
Organisationen

Der SektionsausschufBl priifte einen Bericht des Sekretariats Uber den
Charakter und die Tatigkeit aller internationalen staatlichen und nicht-
staatlichen Gremien, die sich in irgendeinem nennenswerten Umfange
mit dem Straflentransport beschéftigen und nahm die zur Zeit bestehen-
den Beziehungen zwischen diesen Organisationen und der ITF zur Kennt-
nis. Als Ergebnis der Diskussion erklirte der Ausschufl der Sektion sich
bereit, die Beziehungen zur IRU (Internationaler StraBentransport-
Verband) {iber die bereits bestehenden persénlichen, inoffiziellen Kontakte
zwischen den beiden Sekretariaten hinaus auszudehnen. Ein BeschluB iiber
Verhandlungen mit der IRU muf in jedem einzelnen Falle separat, gemil3
den jeweils herrschenden Umstinden, gefaBt werden. -Dem Ausschull
schwebten dabei insbesondere Diskussionen vor, die geeignet wiren, die
Arbeit im Rahmen des Binnenverkehrsausschusses der IAO zu erleichtern.

Denkschrift der IAO iiberi die Arbeitsbedingungen im StraBentransport

Im Verlaufe seiner Arbeit im Jahre 1951 plante der Sektionsausschuf3
eine Politik im Hinblick auf die Annahme einer ,Charta der Arbeiter im
StraBientransport® durch den Binnenverkehrsausschufl der IAO. Anldf3-
lich der Session dieses Ausschusses im Jahre 1951 gelang es der Arbeit-
nehmergruppe, die Billigung einer Resolution liber die Tagesordnung der
nichsten Session durchzusetzen. Der Ausdruck ,,Charta“ wurde jedoch
aus taktischen Erwégungen nicht verwendet. Diese Politik war von Er-
folg begleitet, und die Arbeitsbedingungen im Stralentransport bildeten
einen der beiden wichtigsten Punkte der Tagesordnung der Session 1954.
Der vom Sektionsausschuf3 ausgearbeitete und von der Sektionskonferenz
gebilligte Entwurf einer Charta, dem man die Form eines ,Entwurfs
einer Resolution“ verliechen hatte, wurde zur Diskussionsgrundlage bei
den. Beratungen des Unterausschusses flir Stralentransport des Binnen-
verkehrsausschusses der TAO. Die langwierigen und manchmal schwie-
rigen Diskussionen, bei denen beide Teile mit grofer Hartnickigkeit auf
ihrem Standpunkt beharrten, fanden ihren Abschluf mit der Annahme
des ,Memorandums (No. 51) iiber die Arbeitsbedingungen im StraSen-
transport®, das mit einer Stimmenmehrheit von 124 zu 0 Stimmen und
8 Stimmenthaltungen gebilligt wurde. Dieses Dokument besteht aus
56 Paragraphen und beschiftigt sich mit so gut wie allen Aspekten der
Beschiftigung. Obwohl einige der darin enthaltenen Bestimmungen harm-
loser Natur sind, bildet der GroBteil des Inhalts des Dokuments eine
ausgezeichnete Richischnur fiir Xollektivvertiragsverhandlungen und ge-
setzgeberische MafBnahmen, insbesondere, aber nicht ausschlieBSlich,
in weniger entwickelten und unterentwickelten L#ndern. Die Bestim-
mungen iiber die Arbeitszeit und Ruheperioden stellen der Gesetzgebung
vieler Lénder gegeniiber einen Fortschritt dar. Auch die Bestimmung,
dafl die Entlohnung von Fahrern im Personenverkehr, im Langstrecken~
transport und im internationalen Transport der eines gelernten Arbeiters
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entsprechen sollte, bildet eine wertvolle Richtlinie beim Vergleich von
Normen der Entlohnung. Aus der Tatsache, daB so gut wie die gesamte
Arbeitnehmergruppe sowie alle vertretenen Regierungen fiir die Denk-
schrift stimmten, ergibt sich dér Wert als maBgebende Richtschnur fiir
die Regelung der Arbeitspedingungen und als wertvolle Waffe in den
Hinden von Gewerkschaftsfunktionéireh, die mit Verhandlungen
betraut sind. L :

i *
Regelung der internationalen Se¢zialversicherung

Memorandum 51 Uber Beschaftlgung im Straﬁentransport enthielt den

folgenden Paragraphen:
»34. ... Was den internationalen Stragentransport betmﬁt wdre der
Abschlufj von Gegenseitigkeitsvertrigen zwischen Regierungen und
Sozialversicherungsgremien zu empfehlen, um zu gewdhrleisten,
dafi keinem Arbeitnehmer die Vorteile der Sozialversicherung ver-
sagt bleiben, falls er bei einem berufsbedingten Aufenthalt aufer-
halb seines Heimatlandes erkrankt oder einen Unfall erleidet.”

In Durchfiihrung dieser Bestimmung berief der Verwaltungsrat des TAA
im Dezember 1955 eine Konferenz von Sachverstindigen ein, um den
Entwurf eines multilateralen Abkommens der europiischen Regierungen
auszuarbeiten. Die -Arbeitnehmergruppe der IAO wandte sich an die
ITF zwecks Nominierung von Sachverstindigen der Arbeitnehmer. Die
ITF erhob Anspruch auf alle vier Sitze der Arbeitnehmer und nominierte
vier leitende Funktionéire von Verbdnden der Arbeiter im StraBen-
transport, es gelang jedoch nur, die Ernennung von drei durchzusetzen,
nimlich die Kollegen Klinga (Schweden), Koppens (Niederlande) und
Steldinger (Deutschland); mit dér .Nominierung des Kollegen Felce
(Frankreich) hatte die ITF keinen Erfolg.

Der Entwurf des Ubereinkommens, der von dieser Sachverstindigen-
konferenz ausgearbeitet wurde, trigt praktisch allen Erfordernissen der
Arbeiter im Straientransport Rechnung und auch anderer Arbeitneh-
mer — wie des Personals der Zivilluftfahrt, der Bihnenschiffer, die nicht
in den Geltungsbereich des Abkommens iiber die Rheinschiffahrt fallen,
und wo noétig der Eisenbahner —, die im internationalen Transport be-
schiftigt sind. Sobald dieses Ubereinkommen ratifiziert ist, wird dadurch
gewidhrleistet werden, daB einem Transportarbeiter, der sich im Aus-
lande befindet und dort der Leistungen der Sozialversicherung bedarf,
diese unter den gleichen Bedingungen und ohne Hindernis gewidhrt wer-
den, wie wenn er sich in seinem Heimatlande befinde.

Arbeitsbedingungen im internationalen Strafientransport in Europa
(Lastenheft)

Am 17. Marz 1954 unterzeichnete eine Reihe von europiischen Regierun-
gen das ,Generalabkommen iiber die wirtschaftliche Regelung des inter-
nationalen Strafentransports®.

Dieses Abkommen enthélt ein ,Lastenheft, dessen Anhang A sich auf
" die ,,Arbeitsbedingungen im internationalen StraBentransport“ bezieht,
‘das wir allen Mitgliedsorganisationen im Januar 1954 zusandten. In den
Berichten an den Stockholmer und Londoner Kongref3 wird iiber die von
. der ITF ergriffene Initiative und durchgefiithrten Aktionen berichtet, als
deren Ergebnis der Entwurf des vorerwéhnten Anhangs A und seine Ein-
beziehung in das Generalabkommen zu bezeichnen ist. Um Lob zu spen-
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den, wem es gebiihrt, sei an dieser Stelle daran erinnert, daf3 die erste
Initiative auf diesem- Gebiete 1939 vom verstorbenen Kollegen Eugen
Jaccoud, dem damaligen Generalsekretdr der franzosischen Transport-
arbeiter-Féderation und Vorsitzender der Sektion StraBentransport der
ITF, ergriffen wurde. AnldBlich der Internationalen Arbeitskonferenz,
die die Konvention iiber die Arbeitszeit im Straflentransport billigte,
machfe Jaccoud auf die Verhiltnisse im internationalen StraBentransport
aufmerksam und betonte die Notwendigkeit der Regelung der Arbeits-
bedingungen auf ,,moglichst einheitliche Weise“ und einer ,, Uberwachung
auf einheiflicher Grundlage“.

Leider ist das Abkommen vom 17. Mirz 1954 noch nicht ratifiziert wor-
den. Wenn man die Tatsache, dafl es sich hier um das allererste Uber-
einkommen seiner Art handelt, aus der richtigen Perspektive beurteilt,
so kann diese Verzogerung bei der Ratifizierung kaum iberraschen.
Durch die Annahme des ,Generalabkommens® haben die européischen
Regierungen zwar einen neuen Weg geplant, zogern aber sehr, ihn zu
betreten, was sich sehr weitgehend durch ihre konservative Einstellung
erkliren 1a6t. Im Jahre 1954 wurde im Hinblick auf das Ratifizierungs-
verfahren wenig oder {iberhaupt kein Fortschritt erzielt. Nichtsdesto-
weniger konnten wir mit Genugtuung feststellen, dafl die europiische
Konferenz der Verkehrsminister auf ihrer Session im Oktober 1954 eine
Resolution billigte, in der die Ratifizierung des Generalabkommens emp-
fohlen wurde.

Im Jahre 1955 konnte kaum irgendein Fortschritt bei der Ratifizierung
festgestellt wenden, und es wurde keine eigentliche Ratifizierungsurkunde
hinterlegt, Wir legten unseren Mitgliedsverbinden dringend nahe, in
jedem Lande geeignete Schritte zu unternehmen, um eine etwas aktivere
Behandlung dieser Angelegenheit durchzusetzen. Aulerdem beniitzte das
Sekretariat der ITF seinen Konsulfativstatus bei der europdischen Kon-
ferenz der Verkehrsminister, um dort mit Nachdruck fiir eine raschere
und wirksamere Vorgangsweise einzufreten. Die gleiche Angelegenheit .
kam auf der Konferenz der Verkehrsminister in Bern am 19. Oktober
zur Sprache, wo der Sekretdr der Sektion der Arbeiter im Strafien-
transport sich energisch filir die Ratifizierung einsetzte. Die gleichen Be-
strebungen wurden anléfllich der 13. Session des Binnenverkehrsaus-
schusses der Wirtschaftskommission fiir Europa fortgesetzt. Der Sprecher
der ITF betonte die Bedeutung der Regelung der Arbeitsbedingungen
als eine wirtschaftliche MaBnahme, durch die eine faire Konkurrenz ge-
wihrleistet wird, als ein soziales Instrument zum Schutze der Arbeit-
nehmer und als ein unentbehrliches Mittel zur ErhShung der Sicherheit
im StraBenverkehr. In Anbetracht der Tatsache, daf3 die Ratifizierung
des Generalabkommens aufgehalten wurde, weil der Entwurf einiger
weiterer Anhinge noch nicht beendet war und kein Ubereinkommen
hieriiber erzielt worden war, stellte er den Antrag, Anhang A sofort
durch die Unterzeichnung eines besonderen separaten Protokolls in Kraft
zu setzen. Diesem Antrag stimmte der AusschuB nicht zu. Der Berlcht )
iiber seine Sitzung enthilt jedoch die folgende Festlegung: :

»Der Ausschufi brachte die Hoffnung zum Ausdruck, daf3 die Arbeit
der Vorbereitung der Anhdnge zum Generalabkommen und zum
Lastenheft beschleunigt wird, und die Ldinder, die das Ab-
kommen bereits unterzeichnet haben, sobald wie mdéglich ratifi-
zieren wiirden.“ ‘
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Diese Erwihnung im Bericht des Ausschusses bedeutet, daff sich der -
Direktor der Transportabteilung der Wirtschaftskommission fiir Europa
mit jeder der in Frage kommenden Regierungen im Hinblick auf diese
Frage in Verbindung setzen mufl. - .

Als Ubereinkommen, durch das Normen festgelegt werden, kommt An-
hang A sehr groBe Bedeutung zu, da darin die Hochstzeit, die am Steuer
verbracht werden darf, mit neun Stunden innerhalb einer vierundzwan~
zigstlindigen Periode festgelegh wird, und ferner, daf eine regelmiBige
Mindestruhezeit von zehn Stunden (ausnahmswelsé eine Mindestruhezeit
von acht Stunden) auﬁe'rhalb des Fahrzeugs eingehalten werden muf, wo-~
bei die Benutzung der Schlafgelegenheit nicht als Ruhe anerkannt wird.
Aus . diesem Grunde allein kann es ssich fiir die Gewerkschaften der
Transportarbeiter als sehr eintriglich erweisen, sich mit allen ihnen zu
Gebote stehenden Mitteln fiir die Ratifizierung des Generalabkommens
einzusetzen. '

Zivilrechtliche Haftung von Krafifahrern

Auf der Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der IAO im Jahre 1947
gelang es der Gruppe der Arbeitnehmer, die Mitgliedsorganisationen der
ITF angehoren, die Annahme einer Resolution durchzusetzen, in der der
Verwaltungsrat des TAA ersucht wurde, den Regierungen zu empfehlen,
Vorkehrungen fiir die oblightorische Haftpflichtversicherung zu treffen,
durch die die Kraftfahrer, die fiir einen Unfall Verantworthch gemacht
werden, schadlos gehalten werden.

Mit dieser Angelegenheit hat sich das Arbeltsamt von Zeit zu Zelt be-
schiftigt, und schlieBlich kam es im: Jahre 1954 zu einem Beschluff des
Verwaltungsrats des IAA; {iber eine Untersuchung dieser Frage in Zu-
sammenarbeit mit dem Institut fiir' Vereinheitlichung des Privatrechts.
Als der Sektionsausschuf3 von diesem Beschluf3 erfuhr, entschied er sich
zugunsten einer Erklidrung iiber. die Forderungen der gewerblichen
Kraftfahrer mittels einer an die IAO gerichteten Denkschrift vom
25, Februar 1955. In Anbetracht der grundlegenden Bedeutung dieses
Dokuments und der Wichtigkeit seines Inhalts geben wir es nachstehend
im Wortlaut wieder:

SKraftfahrer konnen fiir Fehler, die sie bei ihrer Arbeit begehen,
strafrechtlich verfolgt und bestraft werden. Obwohl sie anerkennen,
daf sie dieser Verantwortlichkeit nicht enthoben werden kinnen,
weisen sie darauf hin, daf in threm Beruf die Gefahr des Begehens

- von Fehlern, durch die sie sich straffdllig machen, fortwdihrend und
in.einem Umfange besteht, der in den meisten, wenn nicht in allen
ibrigen Berufen nicht gegeben ist. Wiirde dieses Risiko durch die
Verantwortung fiir die Folgen von begangenen Fehlern vergrifert
— von denen viele, selbst wenn sie als strafbar erkldrt worden
sind, auf irrige Beurteilung von Situationen oder unzureichende
Reflexe zuriickzufiihren sind —, so wiirde sich daraus eine untrag-
bare Belastung ergeben, die viel schwerwiegender wdre als in
irgendeinem anderen Berufe. Auch aus diesem Grunde sollte der
Fahrer selbst dann durch die Versicherung schadlos gehalten
werden, wenn er die Schuld an einem Unfall trdgt.

Die Gesetze, auf denen die obligatorische Versicherung beruht,
stiitzen sich auf die Tatsache, daf3 dem Transportwesen ein hohes
Unfallrisiko innewohnt, dafl die wichtigste Gefahrenquelle das
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Versagen des menschlichen Organismus ist und dafi viele Urheber
von Unfillen nicht in der Lage sind, die Opfer fiir den erlittenen
Schaden zu entschidigen. Auch die Berechnung der Versiche-
rungsprimien erfolgt auf dieser Grundlage. Der Gesetzgeber sollte
soweit gehen wie es die Logik gebietet und die Einfiihrung von
Versicherungspolicen anordnen, durch die alle Straflenbenutzer,
einschlieflich der Fahrer, geschiitzt werden. In gewisser Hinsicht
ist der Fahrer ebensosehr das Opfer der Verhiltnisse, die im Ver-
kehrswesen herrschen und zu Unfdllen fithren wie die Person,
die bei einem Unfall Schaden erleidet, und es besteht kein triftiger

" Grund, Fahrer weniger riicksichtsvoll zu behandeln als die tibrigen
Strafienbenutzer, mit denen sie die sich im Strafenverkehr er-
gebenden Gefahren teilen.

Das Gesetz sollte Versicherungspolicen oblzgatomsch machen, durch
die in einem Arbeitsverhiltnis stehende Fahrer in gleichem Mafe
schadlos gehalten werden wie thre Arbeitgeber und Eigen-Fahrer.
Geschieht dies mnicht, so kann sich daraus ohne weiteres ergeben,
dafl das Gesetz den Unternehmer und Eigen-Fahrer vor Verlust
oder Bankrott schiitzt, dem in einem Arbeitsverhdltnis stehenden
Fahrer jedoch, der diesen Schutz ebensosehr, wenn nicht mehr als
sein Arbeitgeber bendtigt, nicht den gleichen Schutz zuteil werden
lifpt. Ferner konnte dadurch dem Unternehmer oder seinem Ver-
sicherer jede Rekursmdglichkeit gegen den in einem Arbeitsver-
héltnis stehenden Fahrer gegeben werden. Eine demrtzge Rechts~
lage widerspricht dem Gerechtigkeitssinn.“

Viele Arbeitgeber versichern ihre eigenen Fahrzeuge und die darin be-
forderten Guter gegen Diebstahl und Schaden, der sich bei Zusammen-
stéBen mit anderen Fahrzeugen oder festen Einrichtungen ergeben kann.
Andere wieder machen den Fahrer und seinen Assistenten person-
lich verantwortlich fiir den vollen oder teilweisen Umfang einer der-
artigen Beschidigung. Die Fahrer und Mitfahrer sind der Ansicht, dafi
sie, in Anbetracht der Tatsache, da ihre Arbeit eine fortwéhrende und
intensive Gefihrdung ihres Werkzeugs bedingt, gerechterweise von die-
ser Verantwortlichkeit befreit werden sollten, Sie wiirden eine all-
gemeine Anwendung des in der belgischen Novelle zum Gesetz vom
4. Marz 1954 iiber den Arbeitsvertrag verankerten Grundsatzes be-
griiBen, in dem es u. a. wie folgt heifit:
,Bei schlechter Arbeit oder Mifibrauch von Matemal oder Zersto-
rung oder Beschddigung wvon Einrichtungen, Ausriistungsgegen-
stinden oder Maschinen, Rohmaterial oder Fertigwaren, ist er (der
Arbeitnehmer) verantwortlich fiir einen Akt der bdswilligen oder
groben Fahrlissigkeit.

Fiir einen Akt geringerer Fahrldssigkeit ist er nur vemntwdrtlich
wenn es sich bei ithm um eine Gewohnheit und nicht um eine zu-
fallig auftretende Erscheinung handelt.”

Zahlreiche Konflikte zwischen Arbeitgebern im StraBentransport und
ihrem Personal kénnten vermieden werden, wenn sie sich gegen Schaden
und Diebstahl versicherten, und die betreffenden Arbeitnehmer wiin-
schen, daB eine derartige Versicherung obligatorisch gemacht werde.

In der vorliegenden Erklidrung wird nichts iber Handlungen, wie schuld-
hafte Fahrlassigkeit oder solche erwihnt, die in verbrecherischer Absicht

102




begangen werden. Kein Gesetz kann einen in einem Beschaftigungsver- -
hiltnis stehenden Fahrer oder Mitfahrer, der sich eines derartigen Ver-
gehens schuldig macht, von séiner Verantwortlichkeit lossprechen.

Der in einem Beschéftigungsvérhéiltnis stehende Fahrer oder Mitfahrer,
der unter Alkoholeinwirkung einen Unfall verschuldet, kann von den
Konsequenzen seines Vergehens nicht freigesprochen werden. Das Ge-
setz. muB jedoch gewihrleisten,tdaB er in einem solchen Falle auf Basis
der Gleichberechtigung.mit allen tibrigen Fahrern behandelt wird.

Diesem Memorandurn wurden fer Bericht und dié Resolution iiber die
obligatorische Haftpﬂlchtversxchegung hinzugefiigt, mit denen sich die
Konferenz der Sektion der Arbeiter im StraBentransport im Jahre 1952
beschaftigt hatte. Im Laufe des Jahres 1955 leiteten wir weiteres Be-
weismaterial, das uns unsere Mitgliedsverbédnde in Belgien Finnland,
Deutschland, den Niederlanden und Grofibritannien zur Verfligung gestellt
hatten, an die. IAO weiter, nimlich Berichte liber die Rechtslage und
Ausziige aus Urteilen. Aus diesem Beweismaterial geht hervor, da8 die
Fahrer von StrafSenfahrzeugen in der Tat aulergewdhnlichen beruflichen
Gefahren ausgesetzt sind, u. a.  den folgenden:

1. Bei gewissen Gesetzen (oder gewissen Richtern) ist ein Unfall auto-
matisch gleichbedeutend mit Fahrlissigkeit. )

2. Gewisse Gesetze riumen ‘den Versicherungsgesellschaften gegen Fah-
rer Rekursmoglichkeiten und Forderungen auf Schadenersatz ein.

3. Auf Grund gewisser Gesetze kann ein Fahrer unter Anklage gestellt
und verurteilt werden, weil der Arbeitgeber aus irgendeinem rein
formaljuristischen Grund nicht strafrechtlich verfolgt werden kann.

4. Auf Grund gewisser Gesetze koénnen Arbeitgeber gegen ihre Fahrer
Strafverfahren anstrengen und die Fahrer kénnen zum Schadenersatz
verurteilt werden, falls das Fahrzeug des Arbeitgebers nicht ver-
sichert ist.

5. Auf Grund gewisser Gesetze kann- gegen Fahrer die Anklage auf Be-
zahlung von Schmerzensgeld erhoben und sie dazu verurteilt werden,
weil dieses Risiko versicherungstechnisch nicht erfaffbar ist.

6. Fahrer im Dienste von selbstversicherten Arbeitgebern, z. B. Be-
hérden, sind weniger geschiitzt als Fahrer von Unternehmen, die ge-
setzlich gezwungen sind, Versicherungen einzugehen.

7. Auf Grund gewisser Gesetze kann der Arbeitgeber bei Sachschaden
am eigenen Fahrzeug eine Schadenersatzklage gegen den Fahrer an-
strengen.

Im grofien und ganzen geht aus dem eingegangenen Beweismaterial her-
vor, dafi die gememsame Anwendung des. Straf- und Zivilrechts fir den
Beruf des Kraftfahrers eine Belastung bedeutet und Gefahren mit sich
bringt, die als auBlergewshnlich hoch bezeichnet werden miissen und
wahrscheinlich in keinem anderen Beruf oder Gewerbe vorzufinden sind.
Andererseits geht aus den eingelangten Unterlagen auch hervor, da ge-
wisse Aspekte auf gesetzlichem Wege auf verniinftige und gerechte
Weise geregelt werden. Demzufolge ist es moglich, alle Gesetze so zu
adndern, daB alle Fragen, die mit diesem Teil der mit dem Kraftfahrer-
beruf verbundenen beruflichen Risiken zusammenhiingen, auf verniinf-
tige und angemessene Weise geregelt werden konnen. Das Institut fiir
die Vereinheitlichung des Privatrechts kann allen legislativen Gremien
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die erforderlichen Anleitungen erteilen, und die TAO kann dazu beitra-
gen, dal3 die einschligigen Gesetze im allgemeinen den Geboten der Ver-
nunft und Gerechtigkeit angepafit werden.

Es ist anzunehmen, daB8 anlidBlich der nichsten Sitzung des Binnen-
verkehrsausschusses der IAO ein Bericht tiber die bei- der Behandlung
dieser Angelegenheit erzielten Fortschritte unterbreitet werden wird.

Tagesordnung der Konferenz 1956

Der Ausschufl beschlof, die folgende Tagesordnung fiir die Konferenz
der Sektion 1956 festzulegen:

1. Bericht des Sekretariats. (Dieser Bericht ist hauptsichiich den Bezie-
hungen zu den angeschlossenen Organisationen der Arbeiter 'im
Stralentransport gewidmet sowie den Beschliissen des Exekutiv-
komitees, die fiir die Sektion von besonderem Interesse sind, und
aktuellen Fragen, die nicht unter anderen Punkten der Tagesordnung
behandelt werden.)

2. Koordinierung des Verkehrswesens. (Dieser BeschluB ist inzwischen
durch den auf der Berner Konferenz fiir das europdische Verkehrs-
wesen im September 1955 gefal3iten Beschluf3 iiberholt, dieses Problem
auf einer Sonderkonferenz zu behandeln, der alle in Frage kommen-
den Sektionen beiwohnen werden.)

3. Ein-Mann-Betrieb im Personenverkehr. (Die Sektionskonferenz anlafi-
lich des Kongresses 1954 hatte bereits einen diesbeziiglichen Beschluf3
gefafit.)

4. Arbeitsinspektionen im StraBentransport. (Siehe unten.)

5. Verwirklichung der Resolutionen der IAO iiber den StraBentransport. .
(Das Sekretariat wurde beauftragt, eine Untersuchung der Frage an-
zustellen, um ausfindig zu machen, in welchem Umfange diese Reso-
lutionen in der Praxis angewandt werden kénnen.)

6. Rechisschutz fiir Fahrer im Auslande. (Es besteht die Absichi, das
multilaterale- Gegenseitigkeitsabkommen zwischen européischen Orga-
nisationen der StraBentransportarbeiter vom Jahre 1931 wieder ins
Leben zu rufen, demzufolge jeder Verband den Mitgliedern des
anderen Rechtsschutz gewidhrt, wenn sie bei- einem berufsbedingten
Aufenthalt im Auslande in Gerichtsverfahren verwickelt werden.)

7. Antrige angeschlossener Organisationen.

Arbeitsinspektion im Strafientransport

AnligBlich der Sektionskonferenz 1952 wurde der BeschluBl gefaflt, auf die
Verbesserung der Arbeitsinspektion im StraBentransport hinzuarbeiten.
Demgemif bemiihte sich die Arbeitnehmergruppe anlidfllich der Session
1954 des Binnenverkehrsausschusses der IAO, die Annahme einer Reso-
lution durchzusetzen, in der der Verwaltungsrat des IAA ersucht wurde,
die Frage der Arbeitsinspektion im StraBentransport auf die Tages-
ordnung der nichsten Session zu setzen. Dieses Vorhaben der Arbeit~
nehmergruppe war von Erfolg begleitet. Ein Beschlufl in diesem Sinne
wurde gefafit, der Ausschufl der TAO wird jedoch nicht vor 1957 zu-
sammentreten.

Auf einer Sitzung im Februar 1955 beschlof der Sektionsausschull, das
Problem der Arbeitsinspektion im StraBenfransport auf die Tagesord-
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nung' der Sektionskonferenz 1956 zu setzen und beauftragte den Sekre-
tar, eineny Bericht auszuarbemenl der die folgenden Grundsitze beriick-
sichtigt: ¢

a) Die Inspektion mufl auf den gesamten Bereich der Arbeitsbedingun-
gen Anwendung finden unter besondlecrer Beriicksichtigung der Ein-
haltung der Vorschriften iiber die Arbe1ts— und Ruhezeiten, Hygiens,
Komfort und wenn moghch Entlolmung,

b) Die Inspektion muﬁ “auf tdas’ gesamte Taxxgewerbe und den Werk-
verkehr Anwendung finden;

¢) Als wichtigstes Mittel der UberWachung muf} das vom Krafifahrer zu
filhrende individuelle Fahrtenbuch gelten;

d) Die mit der Durchfithrung der Inspektion betrauten Beamten miissen
sowohl zahlenmiBig als auch gualitativ ausreichen, und es muf ein
Kontrollverfahren eingefiihrt werden, durch das die Zusammenarbeit
zwischen dem Gewerbeaufsichtsamt und der Verkehrspolizei gewdhr-
leistet wird;

e) Eigenfahrer miissen der- Inspektion auf die gleiche Weise unterstellt

~werden wie in einem Beschiftigungsverhiltnis befindliche Fahrer.

Das Sekretariat hat mittels; Fragebogen eine Umfrage bei den an-

geschlossenen Organisationen durchgefuhrt und einen Bericht: aus-
gearbeltet

Sonstige Proble!ﬂe

Der Sektionsausschufl unterzog eineReihe von alten und neuen Problemen,
die fiir die Sektion von Interuelsse smd einer Prufung und traf folgende
Auswahl:

1. Arbeitsbedingungen im Tax1gewerbe
2. Arbeitsbedingungen im stddtischen Personenverkehr

3. Nacht- und Sonntagsarbeit im Giitertransport (der schweizerische Ver-
band befiirwortet ein Verbot).

4. Die Verwendung von Tachographen ais Mittel zur Kontrolle der am
. Steuer verbrachten Zeit.

5. Typ und Art der Eintragungen in Fahrtenbiicher.

6. Berufliche Fortbildung von Straentransportarbeitern.

7. Bedingungen des Eintritts in den Beruf des StraBentransportarbeiters.
8. Versicherungsfragen.

Uber verschiedene dieser Fragen fand ein umfassender vorbereitender
Austausch von: Meinungen statt. Aus der Bearbeitung des Berichtes tiber
die Arbeitsinspektion im Strallentransport ergab sich, daB die unter den
Punkten 3, 4 und 5 angefiihrten Fragen eng mit dem Problem der
Inspektion zusammenhingen und dafl sie dem Umfange; in dem der
Ausschuf3 bereits einige vorliufige Beéschliisse gefaft hat, in dem oben-
erwihnten: Bericht einbezogen worden sind. Sofern bisher noch keine
SchluBfolgerungen erzielt worden sind, hat sich der Berichterstatier ge-
zwungen gesehen, seine eigenen Meinungen zum Ausdruck zu bringen.
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Personal der Zivilluftfahrt *)

Konferenz des Bodenpersonals der Zivilluftfahrt,
22, bis 23. Mirz 1954, London

Am 22, und 23. Mirz 1954 fand in London eine Konferenz des Boden-
personals statt, der Delegierte von Organisationen in Belgien, Deutsch~
land, Frankreich, Grofibritannien, den Niederlanden, Schweden und der
Schweiz beiwohnten.

Uber die Frage der gewerkschaftlichen Erfassung des Bodenpersonals
fand eine eingehende Diskussion statt, und es wurde beschlossen, die
Aufmerksamkeit unserer Mitgliedsverbiinde auf die ZweckméiBigkeit der
Einfithrung einer parititischen Verhandlungsordnung in jedem Lande
zu lenken, an der sich bona fide demokratische Organisationen beteiligen
wiirden, und in jenen Lindern, in denen eine derartige Verhandlungs-
ordnung bereits besteht, sollten unsere Mitgliedsverbdnde an andere
Gewerkschaffen, mit denen sie auf nationaler Ebene zusammenarbeiten,
im Hinblick auf einen Beitritt zur ITF herantireten. Hinsichtlich der Frage
der gewerkschaftlichen Zusammenarbeit zwischen Bodenpersonal und
fliegendem Personal wurde beschlossen, diese Frage der Vollkonferenz der
Sektion anlidBlich des Kongresses 1954 zur Behandlung zu tiberweisen,
Die Konferenz billigte einstimmig eine Resolution, in der eine fiir den ge-
samten Bereich der Zivilluftfahrt geltende Altersversicherung des Boden-
personals bei Erreichung des Alters von 65 Jahren gefordert wird. Die
Hohe dieser Rente soll nach 35jahriger Dienstzeit, einschlieBlich einer
etwaigen, auf Grund der allgemeinen Sozialgesetzgebung zahlbaren Rente
70 Prozent der durchschnittlichen Entlohnung der lefzten drei Dienstjahre
ausmachen. )

Der Bericht iiber die Beféhigungsnachweise von Flugzeuginstandhaltungs-
monteuren Klasse II wurde zur Kenntnis genommen und das Sekretariat
beauftragt, seine Forschungsarbeiten fortzusetzen.

Konferenz der Sektion Zivilluftfahrt, 18. Juli 1954 in London

AnlaBlich des Kongresses 1954 fand eine Vollkonferenz der Sektion
Zivilluftfahrt stath, Dieser Konferenz wohnten Vertreter von Organi-
sationen in Belgien, Deutschland, Frankreich, den Niederlanden, GroB- -
britannien; der Schweiz und den Vereinigten Staaten bei. Die Internatio-
nale Foderation der Vereinigung der Verkehrspiloten (IFALPA) und die
Internationale Arbeits-Organisation (IAO) waren durch Beobachter ver-
treten.

Die Kollegen R. Lapeyre vom franzdsischen Verband 6ffentliche Arbeiten
und Transport und Kapitin S. Stolz (1955 verstorben) vom belgischen
Verband des Personals 6ffentlicher Dienste wurden einstimmig zum Vor-
sitzenden, bzw. Zweiten Vorsitzenden der Sektion wiedergewihlt.

Die Konferenz beschloff, auf dauernde Ausschiisse der Untersektionen zu
verzichten, da sie nicht mehr bendtigt wurden, jedem Mitgliedsverband
einen Sitz auf Konferenzen der Untersektionen und der Sektionen zuzu-
weisen. Flir besondere Zwecke kinnten immer ad hoc-Ausschiisse errichtet
werden.

# Weitere Punkte, die flir die Sektion von Interesse sind, werden auf Seite 44 und 45
des Berichtes behandelt.
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Es wurden drei Resolutionen gebilligt. In der ersten wird die grofie Ver-
schiedenheit der gewerkschaftlichen Erfassung des Personals der Zivil-
luftfahrt in der ganzen Welt festgestellt und allen Gewerkschaften, die
Personal der Luftverkehrslinien’ und der Flughafenbetriebe zu ihren Mit-
gliedern zidhlen, dringend nahegelegt, ihre Leistungsféhigkeit durch Bei-
tritt zur ITF zu erhéhen; ...das Sekretariat wurde beauftragt, eine Werbe-
kampagne unter diesen Verbénden in die Wege zu leiten, In der zweiten
Resolution wird gegen den Ausschluff der ITF von der Konferenz iiber die
Koordinierung des europalschen Luftverkehrs im Aprll und Mai 1954 in
StraSburg protestiert und die Internationale Organisation fir Zivilluft-
fahrt (ICAO) aufgefordert, ihre Stgllungnahme zur Frage der Vertretung
der Gewerkschaften auf derartigen Konferenzen zu dndern. In der dritten
. Resolution wird bedauert, daB der Verwaltungsrat des IAA noch keinen
Beschluf iiber die Errichtung einer geeigneten Maschinerie zur Behandlung
von sozialen Problemen der Zivilluftfahrt gefaBt hat, und ihm empfohlen,
diese Frage neuerdings zu priifen und im Rahmen des IAA eine besondere
Abteilung filir Angelegenheiten der Zivilluftfahrt zu errichten. '
Im Zusammenhang mit einer Diskussion Uber den zusétzlichen Tétig-
keitsbericht fiir die Zeit von Januar bis Juli 1954 wurde darauf verwiesen,
daB der Kongrel von IFALPA im April 1954, auf dem die IFT durch
einen Beobachter vertreten war, eine Resolution iiber Beschiftigung in
mehrfacher Eigenschaft an Bord von Flugzeugen gebilligt hatte, deren In~
halt im Widerspruch zur einschlégigen Politik der ITF stand. Demgemil
wurde vereinbart, bei IFALPA zwecks weiterer Beratungen liber die Frage
der Zusammensetzung der Flugzeugbesatzungen und damit in Zusam-
menhang stehende Angelegenheiten vorstellig zu werden.

Konferenz der Sektion Ziviiluftfahrt (fliegendes Personal)
18. bis 19. Juli 1955

Dieser Konferenz wohnten neunzehn Delegierte in Vertretung von zehn
Mitgliedsverbénden in acht Lindern bei, ndmlich Belgien, Deutschland,
Frankreich, Grofibritannien, den Niederlanden, Schweden, der Schweiz und
den USA. IFALPA war durch einen Beobachter vertreten.

Die Konferenz ehrte das Andenken des beim Absturz eines Flugzeuges
der Sabena im Februar 1955 todlich verungliickten Flugkapitins S. Stolz
und Flugkapitdn F. Verpoorten, ebenfalls vom belgischen Verband des
Personals Offentlicher Dienste, wurde als Nachfolger des Kollegen Stolz
zum 2. Vorsitzenden der Sektion gew#hlt. Da der 2. Vorsitzende dem
Brauch zufolge auf Konferenzen des Bordpersonals den Vorsitz fiihrt,
{ibernahm Flugkapitian Verpoorten aus diesem AnlafB3 ebenfalls den Vorsitz.
Die Frage der Zusammensetzung der Arbeitnehmergruppe auf der pari-
tatischen Zivilluftfahrt-Konferenz der IAO 1956 wurde einer eingehenden
Priifung unterzogen; die Konferenz beschlof, eine Vertretung der folgen-
den Liander zu empfehlen: Belgien, Brasilien, Frankreich, Indien, Mexiko,
Niederlande, Schweden, Schweiz, Vereinigtes Konigreich und USA mit
dem Vorbehalt, dafi, falls eines der Lénder nicht in der Lage wire, einen
Delegierten zu entsenden, die Deutsche Bundesrepublik an seine Stelle
treten wiirde.

Das Problem der Zusammensetzung der Besatzungen, dem die Sektion
seit Jahren ihre Aufmerksamkeit widmet, wurde unter Berilicksichtigung
aller seiner Aspekte unfersucht. Als Ergebnis dieser Diskussionen billigte
die Konferenz die ,Gemeinsame Erklirung der ITF und IFALPA¢ {iber
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die Zusammensetzung des Bordpersonals, deren Wortlaut wir im vorlie-
genden Bericht an anderer Stelle wiedergeben.

In einer einstimmig gebilliglen Resolution brachte die Konferenz ihre
Befiirchtungen hinsichtlich der immer h#ufiger zum Ausdruck kommen-
den Gewohnheit von Konstrukteuren und Luftverkehrslinien zum Aus-
druck, die Zahl der Besatzungen im voraus durch Beschrinkung des fiir
die Besatzung vorgesehenen Raums festzulegen, woran spiter nicht auf
zufriedenstellende Weise Anderungen vorgenommen werden kdnnen; fer-
ner wird namens der Vertretungsorganisation des fliegenden Personals
Anspruch auf Konsultation im Entwurfsstadium von Flugzeugen erhoben,
um zu gewdhrleisten, daB ein ausreichend bemessener Fihrerstand und
Ruheplitze eingebaut werden.

Die Konferenz widmete dem doppelten Problem der Ermiidung der Be-
satzungen und der Begrenzung der Flugzeit betrichtliche Aufmerksam-
keit, wobei die Moglichkeit und ZweckméBigkeit der Einbeziehung einer
maximalen téglichen Flugzeit im Kurzstreckenverkehr in die von der ITF
aufgestellte Tabelle erwogen wurde. Eine BeschluBfassung iiber die
eigentliche Stundenzahl konnte nicht zustande kommen, obzwar die Not-
wendigkeit der Festsetzung irgendeiner Zahl anerkannt wurde. Es wurde
beschlossen, dal3 das Sekretariat die mit diesem Punkt verbundenen Pro-
bleme studieren und der n#chsten Konferenz des fliegenden Personals -
Definitionen der Begriffe ,Kurzstreckenverkehr®, , Langstreckenverkehr®
und ,,Flugzeitdienst® vorlegen sollte.

Die Diskussionen iiber die Ermiidung der Besatzungen veranlafiten die
Konferenz, offiziell gegen die Gewohnheit gewisser Luftverkehrslinien zu
protestieren, ihrem Kabinenpersonal keine passenden Sitzgelegenheiten
zur Verfiligung zu stellen.

Die Konferenz nahm die Berichte i{iber Altersversicherung, Krankenver-
sicherung und Unfallversicherung des Bordpersonals zur Kenntnis und
beauftragte das Sekretariat, das Studium dieser Fragen fortzusetzen.

Beziehungen zur TAO

Wihrend der Berichtszeit hat die Sektion weiterhin bei der IAO mit Nach-~
druck ihre Forderung nach Schaffung einer geeigneten Maschinerie fiir
die Behandlung der sozialen Probleme der Zivilluftfahrt vertreten. Un-
sere Bemilthungen, die auf das Jahr 1951 zuriickgehen, wurden durch den
Londoner Kongre3 1954 weiter gefordert, der in einer Resolution ,das
tiefe Bedauern® dariiber zum Ausdruck brachte, ,daB der Verwaltungsrat
des TAA noch keinen Beschlufi tiber diese lebenswichtige Angelegenheit
gefaBt hat“ und in der empfohlen wurde, ,heuerdings an den General-
direktor der JAO mit dem Ersuchen heranzuireten, diese Frage anlafilich
der Herbstsession 1954 des Verwaltungsrates zur Sprache zu bringen, dem
Verwaltungsrat nochmals dringend die moglichst baldige Ernennung einer
Sonderkommission fiir Zivilluftfahrt nahezulegen, die ihm bei sozialen -
Fragen der Zivilluftfahrt als technischer Beirat zur Seite stehen wiirde
und im Rahmen des Sekretariats der IAO eine besondere Sektion zur Be-~
handlung der einschlégigen Fragen einzurichten®.

Der Generaldirektor bestitigte- den Empfang unserer Resolution mit
Schreiben vom 18. August 1954 und teilte gleichzeitig mit, dafl der Ver~
waltungsrat anldBlich seiner Session im Juni 1954 nicht zu der SchluB3-
folgerung gelangt sei, dafl den Interessen des Personals der Zivilluftfahrt
der Vorrang vor anderen dringenden Arbeiten, mit denen das InternatiQ-
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nale Arbeitsamt beschiftigt ist, einzuriumen wire; zweitens, daf hinsicht-
lich der Notwendigkeit der Schaffung einer besonderen Maschinerie kein
Ubereinkommen erzielt worden,'sei; drittens, daB} gewisse Regierungen die
Ansicht vertraten, ein neu zu-schaffendes Gremium miisse dreiteilig sein
und viertens, dafl bei der Errichtung eines neuen Ausschusses finanzielle
Erwagungen zu beriicksichtigen wiren. Dér Verwaltungsrat hatte jedoch
den Generaldirektor ersucht, definitive Vorschliige liber die Veranstaltung
einer ad-hoc-Konferenz. fiir Ziviiluftfahrt auszuarbeiten.

Anlifllich einer Session im’ No(’rember 1954 beschloB der Verwaltungsrat
des IAA, eine ad-hoc-Konferenz zur Diskussion der Arbeitsbedingungen
in der Zivilluftfahrt einzuberufen; er beschloB ferner, daB es eine pari-
tatische Konferenz sein sollte und daB die. Gruppen der Arbeitgeber und
Arbeitnehmer um Nominjerungen von je zehn vertretungsbefugten Per-
sonen ersucht werden sollten. Der Verwaltungsrat wird durch eine drei-
teilige Delegation vertreten sein, wobei der Régierungsdelegierte den Vor-
sitz tibernehmen wird. Zur Diskussion gelangt die folgende Tagesordnung:

a) Ubersicht iiber die Arbeifsbedingungen in der Zivilluftfahrt;
b) Arbeitszeit des fliegenden Personals;

» c) Sicherheit des Einkommens des fliegenden Personals bei Pensio-
_ njerung oder dauern‘der Versetzung in den Bodendienst.

Obwohl die Sektion Zivilluftfahrt die Tatsache anerkennt, daf die Er-
wartungen der ITF durch die ins Auge gefaliten Schritte nicht zur Génze
erfiillt werden, begriiBt sie dennoch dieses Vorhaben der TAO und hofft,
dafl diese ad-hoc-Konferenz zur Errichtung einer auf dauernder Grund-
lage beruhenden Maschinerie fiihren wird. Die Konferenz der IAO ist auf
1956 anberaumf. T

Beziehungen zur ICAQO

Die Bemiihungen der Sektion um Entsendung eines Beobachters zur Kon-
ferenz liber die Koordinierung des europdischen Luftverkehrs im April/
Mai 1954 in StraBlburg blieben erfolglos. Demgemif beschlof die Londoner
Sektionskonferenz am.18. Juli 1954, energisch gegen diesen AusschluBl zu
protestieren und die ICAO aufzufordern, ,ihre Stellungnahme zur Frage
der Vertretung der Gewerkschaften auf derartigen Konferenzen zu #n-
dern“ und auf ,Zulassung in beratender Eigenschaft zu jeder zukiinftigen
regionalen oder internationalen Konferenz der Zivilluftfahrt® Anspruch
zu erheben.

Diese Resolution veranlafite den Vorsitzenden des Rates von ICAO zu der
Antwort, es bestehe nicht die Absicht, irgendeiner Organisation den Zu-~
tritt zu Konferenzen zu verweigern, und gewisse Organisationen wiirden
eingeladen, den entsprechenden Sitzungen als Beobachter beizuwohnen,
die ITF stiinde jedoch nicht auf der Liste von ICAO. Daraufhin suchten
wir mit Unterstiitzung des IBFG neuerdings offiziell um Zubilligung des
Konsultativstatus an und wiesen bei dieser Gelegenheit auf die erhodhte
Téatigkeit und zahlenmiiBBige Stérkung unserer Sektion seit unserem letzten
im Jahre 1951 abgewiesenen Ansuchen hin. Im Juli 1955 erhielten wir die
Mitteilung, dal die ITF in die Liste der Organisationen einbezogen wor-
den wire, die zu gewissen Sitzungen von ICAO eingeladen werden kénnen.
Einen Konsultativstatus als solchen kennt ICAO nicht, und aus der Auf-
nahme einer Organisation in die vorerwihnte Liste ergibt sich kein An-

’

109



spruch auf Anwesenheit auf allen oder irgendeiner besonderen Sitzung
von ICAO.

Demzufolge muBten wir separat um Zulassung zur ersten Sitzung der
Konferenz fiir Europidische Zivilluftfahrt ansuchen, die als Ergebnis der
StraBburger Konferenz 1954 ins Leben gerufen worden war und am 29. No-~
vember 1955, ebenfalls in Strafiburg, begann. Am 7. November wurden
wir vom BeschluB des Rates von ICAO in Kenntnis gesetzt, die ITF nicht
einzuladen. Die gleichzeitig von der européischen Regionalorganisation des
IBFG zu unseren Gunsten {iber den Europarat durchgefiihrten Interven-
tionen blieben unbeantwortet.

Beziehungen zu IFALPA

Ein Beschluf3 der Sektionskonferenz in London am 18. Juli 1954 fiihrte zu
einer Zusammenkunft von Vertretern der ITF und IFALPA am 14, De-
zember 1954 in London.

Wir ersuchten IFALPA um eine Abklirung ihrer Stellungnahme zur
Frage der Zusammensetzung der Besatzungen und erhielten die erforder-
lichen Auskiinfte. Eine eingehende Analyse der einschligigen Resolutio-
nen der beiden Fdderationen fithrte zu der Erkenntnis, dafl iiber die
wichtigsten Grundsitze Ubere_instimmung herrschte, und es wurde ver-
" einbart, daB3 die beiden Sekretariate eine ,,Gemeinsame Erkldrung iiber
die Zusammensetzung der Besatzungen® von viermotorigen Langstrecken-
flugzeugen ausarbeiten sollten. Diese Erkliarung wiirde auch eine der
Zivilluftfahrt der Welt vorzulegende Politik auseinandersetzen und die
Grundlage fiir Konsultationen zum Zwecke der Losung eines wichtigen
Problems, sowohl auf nationaler als auch internationaler Ebene, bilden.

Diese Erklérung, die vom Kongref§ der IFALPA im April 1955 in Mon-
treal ratifiziert worden war, wurde von der im Juli des gleichen Jahres
in Stuttgart veranstalteten Konferenz des fliegenden Personals der ITF
gebilligt. Sie lautet wie folgt:

,Die Internationale Féderation der Vereinigungen der Verkehrs-
piloten und die Sektion Zivilluftfahrt der Internationalen Trans-
portarbeiter-Fideration

VERANLASST durch ihr Bestreben, jederzeit den héchstmdoglichen
Standard der Betriebssicherheit in der Zivilluftfahrt aufrecht-
zuerhalten und der rasch fortschreitenden technischen Entwicklung
sowie dem fortwdihrenden Einsatz mneuer Flugzeugtypen zu kom-
merziellen Zwecken Rechnung 2u tragen,

STELLEN MIT BESORGNIS FEST, daf die in den verschiedenen
Ldndern geltenden Bestimmungen iiber die Zusammensetzung der
Besatzungen unzureichend sind, zwischen den landesiiblichen
Brduchen betrdchtliche Unterschiede bestehen und

UNTER BERUCKSICHTIGUNG der Tatsache, daf die Bestim-
mungen wverschiedener Lénder in vielfacher Hinsicht auf den
Empfehlungen von ICAO beruhen und daf diese Empfehlungen
innerhalb weiter Grenzen ausgelegt werden koénnen,

BESCHLIESSEN, ihre gemeinsamen Ansichten iiber die im Lang-
strecken-Luftverkehr erforderliche Zusammensetzung der Besat-
‘zungen allen interessierten nationalen und internationalen Gremien
zur Kenntnis zu bringen, damit einheitlichere Normen eingefiihrt
werden, die den Geboten der Betriebssicherheit in hoherem Mafe
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Rechnung tragen und etwaigé weitere, zur Erreichung dieses Zieles
fiir erforderlich erachtete Schritte unternommen werden und

VERTRETEN DIE ANSICHT, daf bei der Zusammensetzung der
Besatzung die folgenden Mzndester;forde'rmsse zu beriicksichtigen
sind:

Piloten : t

‘Alle viermotorigen Flugzeuge haben jedérzheit mindestens zwei
entsprechend befihigte Biloten 'mit Patent an Bord zu fiihren
sowie weitere Besatzungsmitglieder unter den in den nachstehenden
Abschnitten angefiihrten Bedingungen.

‘Navigatoren .
Ein Besatzungsmitglied mit Befdhigungsnachweis fiir Bordnavi-
gatoren ist mitzufiihren, ausgenommen in jenen Fillen, in denen
im Einvernehmen zwischen den zustindigen BehGrden und den in
Frage kommenden bona fide Vertretungsorganisationen des be-
treffenden Bordpersonals festgestellt wird, daf sich ein Bordnavi-
gator in Anbetracht der ausreichenden Bodenhilfen eriibrigt.

. - Bordingenieur

Zur Besatzung hat ein Mitglied zu zihlen, das Inhaber eines fir
das betreffende Flugzeug ausgestellten Befihigungsnachweises fiir
Bordingenieure ist. Der 'Bordingenieur ist ausschliefBlich in dieser
Eigenschaft zu beschdftigen und hat einen entsprechenden abge-
trennten Raum, geeignete Instrumente und Uberwachungsgerite
zur Verfiigung gestellt erhalten.

Ausgenommen sind jéne Fille, in denen im Einvernehmen zwischen
den zustindigen Behdrden und in Frage kommenden bona fide
Vertretungsorganisationen des betreffenden Bordpersonals fest-
gestellt wird, daf ein Bordingenieur in Anbetracht der Konstruk-
tion des Flugzeugs oder der Art des Einsatzes nicht erforderlich ist.

Bordfunker

Ein Besatzungsmitglied mit Bordfunkerpatent, das ausschlieflich
als Bordfunker zu beschdftigen ist, ist mitzufithren, ausgenommen
in jenen Fillen, in denen im Einvernehmen zwischen den zustin-
digen Behorden und den in Frage kommenden Vertretungsorgani-
sationen des betreffenden Bordpersonals entschzeden wird, daf
sich ein Bordfunker eriibrigt.

Die gemeinsame Konferenz der ITF und IFALPA am 14. Dezember 1954
beschiftigte sich auch mit der Frage der Beschrinkung der Flugzeit. Die
auf nationaler Ebene unternommenen Versuche, auf die Regierungen
einen Druck auszuiiben, um sie zu einer zufriedenstellenden gesetzlichen
Regelung dieser Frage zu veranlassen, wurden zur Kenntnis genommen
und es wurde beschlossen, das Ergebnis der nichsten Konferenz beider
Internationalen abzuwarten und danach zu untersuchen, ob eine gemein-
same Inangriffnahme einer Lésung dieses Problems mdéglich wire

Dienstleistungen an unsere Mitgliedsverbinde

Abgesehen von der im Rahmen der normalen Arbeit erfolgenden Weiter-
leitung von Kollektivvertrigen und allgemeinen Informationen {iber wich-
tige Entwicklungen auf dem Gebiete der Zivilluftfahrt ist es der Sektion
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zu ihrer Genugtuung mdoglich gewesen, den Kampf um bessere Bedingun-
gen der Entlohnung und Beschiftigung durch konkrete MaBnahmen zu
unterstiitzen.

Bordpersonal der Deutschen Lufthansa

_ Gegen Ende 1954 meldete unser deutscher Mitgliedsverband, die Gewerk-

schaft Offentliche Dienste, Tramsport und Verkehr, den Beginn von Ge-
haltstarifvertragsverhandlungen fiir das Bordpersonal der wiedererstan-
denen Deutschen Lufthansa, Wir libermittelten ihm Einzelheiten von Ge-
halts- und Arbeitsbedingungen bei anderen europiischen Luftverkehrs-

linien, um ihn in die Lage zu versetzen, mit Hilfe dieser Unterlagen fiir .

seine Mitglieder angemessene Bedingungen auszuhandeln. Die Verhand-
lungen kamen im Méirz 1955 zum Stillstand, da selbst das ,,endgliltige An~
gebot“ der Deutschen Lufthansa nur 70 Prozent der in Europa durch-
schnittlich entrichteten Gehilter entsprach. Die ITF brachte ihre Ent-
riistung iiber diese unternormale Entlohnung zum Ausdruck und erteilte
dem deutschen Mitgliedsverband den Rat, dieses Angebot weiterhin abzu-
lehnen. Am 23. Mirz gab das Sekretariat der ITF die folgende Pressemit-
teilung heraus, der iiber Rundfunk und Presse weitgehendste Verbreitung
zuteil wurde:

Wiedergeburt der deutschen Zivilluftfahrt
Bedrohung des sozialen Standards und Arbeitsfriedens

»Die vor dem Kriege bestehende deutsche Luftfahrtgesellschaft
Deutsche Lufthansa soll nach Abschlufl langwieriger Verhandlungen
ihre planmdfigen Dienste innerhalb Europas am 15. Mai und den
transatlantischen Linienverkehr am 1. Juni wieder aufnehmen.

Das Luftfahrtpersonal der ganzen Welt und insbesondere Europas
sah diesem Ereignis mit Genugtuung entgegen und erwartete mit
grofiem Interesse die Bekanntgabe der Gehaltsskalen und Arbeits-
bedingungen des deutschen Bordpersonals. Wie die Internationale
Transportarbeiter-Foderation (Sektion des Personals der Zivilluft-
fahrt) nunmehr aus absolut zuverlissiger Quelle erfihrt, be-
absichtigt die Luftverkehrsgesellschaft, fiir das Bordpersonal Ge-
hilter festzulegen, die weit niedriger sind als die, die von anderen
europdischen Luftverkehrslinien bezahlt werden; die vorgeschla-
genen Gehilter betragen nur 70 Prozent der durchschnittlich ent-
richteten Beziige.

Hier handelt es sich ohne Zweifel um einen unlauteren Wettbewerb,
gegen den das Personal aller iibrigen Luftverkehrslinien schwer~
wiegende Einwdnde erheben wird; eine derartige Politik der nied-
rigen Gehdlter bedeutet eine Bedrohung der wirtschaftlichen Lage
anderer Luftverkehrsunternehmen und des Lebensunterhalts des
Bordpersonals. Wenn die europdischen Luftverkehrsgesellschaften
gegen die Wiederaufnahme der Tétigkeit der Deutschen Lufthansa
auf einer solchen Grundlage entschieden protestzeren wird es nur
verstindlich sein.

Die Internationale T'ranspo'rtarbezter-Foderation erwartet, daf3 die
zustindige deutsche Gewerkschaft sich gegen -eine derart uner-
trigliche Politik energisch zur Wehr setzen wird. Sie hat ihre
angeschlossenen Organisationen des Luftfahrtpersonals von der
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Sachlage in Kenntnis gesetzt und insbesondere ihre europiischen
Mitglieder, die ihren Dienst in direkter Konkurrenz mit der neuen
Luftverkehrslinie zu persehen haben werden, angewiesen, Sich
bereitzuhalten, um mit allen ihnen zu Gebote stehenden Mitteln
ihre Unterstiitzung gewdhren zu konnen, falls sich eine Aktion als
notwendig erwiese, um dem Personal der Deutschen Lufthansa
eine Behandlung auf der Basis der sozialen Gerechtigkeit Zuzu-
sichern. . : »
Der Inte'rnatzonalen Tmnsportarbezter Foderatwn lzegt es fern, die
deutsche Zivilluftfahrt daran hindern zu wollen, den thr gebiihren-
den Platz in der Welt wieder-einzunehmen, vwausgesetzt dafi der
bei einem Verkehrstriger mit so tief verwurzeltem internationalem
* Charakter iibliche soziale Standard respeknert wird und daf sie
sich micht auf eine halsabschneiderische Konkurrenz auf Kosten
ihres Personals einldft. Das Personal der Zivilluftfahrt kann nicht
dulden, dafl ein wirtschaftlich hochentwickeltes Deutschland in der
Zivilluftfahrt dieselbe schindliche Rolle spzelt wie Panama in der
Schiffahrt.“
Gleichzeitig erhielten wir von européischen Organisationen des Personals
der Zivilluftfahrt die Zusicherung, dafl im Falle emes Streiks der deut-
schen Verkehrsflieger kein fhegendes Personal anderer Linder an ihre
Stelle treten wiirde. Genauso unnachgleblg beharrte das Bodenpersonal
auf seiner Weigerung, die Flugzeuge der Lufthansa zu bedienen, solange
keine zufriedenstellende Regelung er21e11: wurde.

Die Intervention der ITF war vom erwiinschten Erfolg gekront, nimlich,
die Offentlichkeit und Zivilluftfahrt der Welt wurden auf die von der
Lufthansa ins Auge gefaSte Politik' der niedrigen Léhne aufmerksam ge-
macht, und die Lufthansa gezwungen, sich die Sache nochmals zu iiber-
legen, was auch durch die darauffolgende Entwicklung vollauf bewiesen
wurde., Die deutsche Gewerkschaft, die die Verhandlungen mit der Luft-
hansa liber die Regelung der Gehaltsfrage abgebrochen hatte, wurde von
ihr ersucht, auf ihren BeschluB zuriickzukommen, Die Verhandlungen
wurden wieder aufgenommen, und im Juli 1955 kam es zum Abschiuf3
eines Vertrages, der Gehilter gewihrleistet, die den von anderen euro-
péischen Luftverkehrslinien entrichteten entsprechen.

Bei der IAM organisiertes Bodenpersonal der Flying Tiger Airlines, Inc.
Im Juli 1955 setzte uns der uns angeschlossene amerikanische Monbeur-
verband (International Association of Machinists — IAM) von einem Kon-

flikt mit den Flying Tiger Airlines, einer internationalen mcht—lmaen—
miaBigen Luftverkehrslinie in Kenntnis,

Der Verband hatte sechs Monate lang ergebnislose Verhandlungen mit
dieser Luftverkehrslinie gefiihrt, in dem Bestreben, die Entlohnung seiner
im Instandhaltungsdienst beschiftigten Mitglieder den Lohnen anzupas-
sen, die er erfolgreich mit anderen groBlen amerikanischen Luftverkehrs-
linien ausgehandelt hatte. Der Gegenvorschlag der Arbeitgeber beinhaltete
eine fiinfprozentige Kiirzung der Lohne sowie einen Abbau gewisser
Nebenleistungen, und von der Verwirklichung dieser Pline nahmen sie
nur Abstand, als ihnen klar vor Augen gefiihrt wurde, daB sich die Ge-
werkschaft mit einer derartigen Vorgangsweise nicht abfinden wiirde. Die
unnachgiebige Haltung der Flying Tiger Airlines rief einen Streik mit
weltweiten Auswirkungen hervor.
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Gleichzeitig mit diesen Informationen ersuchte uns die JAM um unseren
Beistand. Der Verband konnte wohl innerhalb Amerikas seine Streik-
posten in Aktion treten lassen, die Flugzeuge der Flying Tiger Airlines
wurden jedoch auch zwischen Punkten auBlerhalb der Grenzen der USA
eingesetzt, wie z B. im Einwandererverkehr zwischen Westindien und
London und kehrten langere Zeit nicht nach Amerika zuriick. Ebenso
unternahm diese Linie den Versuch, Streikbrecher auf dem Luftwege von
den USA nach einer Reihe von gréBeren internationalen Flughéifen zu be-
fordern, um aut diese Weise ihren Verkehr aufrechtzuerhalten.

Die Mitgliedsverbinde der ITF beantworteten die an sie gerichteten An-
suchen um Beistand auf grofziigigste Weise. Sie erteilten ihren Mitglie-
dern sofort die Anweisung, die Bedienung der Flugzeuge, Ausriistung und
Fracht der Flying Tiger Airlines zu verweigern und obwohl es aus ver-
schiedenen Griinden nicht moglich war, alle Liicken zu verschlieBen,
machten sich die Auswirkungen dieser weitreichenden Solidaritidtsaktion
bald bemerkbar und die Flying Tiger Airlines muBten schwerwiegende
Einschrinkungen ihres Betriebs in Kauf nehmen. Am Londoner Flughafen
kam es zu einem hundertprozentigen Boykott.

Dieser erste von der ITF organisierte weltweite Boykott auf dem Gebiete
der Zivilluftfahrt rief in den Kreisen der Industrie und Zivilluftfahrt der
Welt betrachtliches Aufsehen hervor und hatte, was noch wichtiger ist,
positive Ergebnisse in den USA zur Folge. Am 5. Oktober 1955 konnte die
IAM den AbschluBl eines Vertrages bekanntgeben, durch den die von den
Flying Tiger Airlines entrichteten Lohne jenen anderen Luftverkehrsgesell-
schaften angepalt wurden, mit denen der Verband in einem Vertrags-
verhiltnis steht; ferner wurden alle am Streik beteiligten Arbeitnehmer
im gleichen Beschiftigungsverhsltnis wie vor dem Streik wieder ein-
gestellt. Das Sekretariat der ITF spricht allen, die zu diesem Erfolg bei-
getragen haben, seinen Dank aus.

Deutsche Stewardessen der Pan American World Airways Incorperated
Im November 1955 setzte uns .die deutsche Gewerkschaft Offentliche
Dienste, Transport und Verkehr (OTV) von den iiberaus schlechten Ar-
beitsbedingungen der bei Pan American World Airways beschiftigten
deutschen Stewardessen in Kenntnis. Es gab keinen schriftlichen Kollek-
tivvertrag und keine Kranken- und Unfallversicherung, lediglich zwoif
Tage Urlaub im Jahre, und die Stewardessen mufiten bei der Einstellung
eine Erklirung unterzeichnen, in der sie sich verpflichteten, sich mit ihrem
Beruf vertraut zu machen und ihren Dienst gewissenhaft zu versehen; es
wurde ausdriicklich festgelegt, dafl im Falle des Beitritts zu einer Ge-
werkschaft mit sofortiger Entlassung zu rechnen wiére.
Die meisten Stewardessen hatten beschlossen, der Gewerkschaft OTV bei-
zutreten, die ihrerseifs vom amerikanischen Transportarbeiterverband,
der das Bordpersonal der Pan American Airways organisiert, die Zusiche-
rung erhalten wollte, daf} sich keine amerikanischen Stewardessen fiir den
Dienst innerhalb Deutschlands melden wiirdern, falls thnen infolge des Bei-
{ritts der deutschen Stewardessen zu der deutschen Gewerkschaft eine
derartige Beschiiftigung angeboten wiirde.
Der amerikanische Transportarbeiterverband bot der deutschen Gewerk-
schaft bei ihren organisatorischen Bestrebungen alle ihm moégliche Unter-
stiitzung an. Als Alternative erklirte er sich bereit, die deutschen Stewar-
dessen als Mitglieder aufzunehmen, auf die gleiche Weise, wie bei ihm
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eine Anzahl von nicht-amerikanischen Stewardessen im Dienst der Pan
American Airways organisiert.sind. Dadurch wiirden den deutschen Ste-
wardessen die gleichen Rechte ,und tarifvertraglichen Bedingungen zu-
gesichert werden wie dem Ubrigen Bordpersonal der Pan American Air-
ways. Vor dieser Wahl stand die deutsche Gewerkschaft am Ende des
Jahres 1955.
t

Verband des Personals der Lufteerkehrslinie von Pq‘klstan — Differenzen
mit dem Vertreter der Air France in Karachi

Im November 1955 berichtete der Verband des Personals der Luftver-
kehrslinie von Pakistan tiber leferenzen mit dem regionalen Vertreter
der Air France am Flughafen von Karachi.Dabei wurde besonderer Wert
auf die Feststellung gelegt, dafl diese Meinungsverschiedenheiten die Per-
son des Vertreters betrafen, nicht aber die Air France als Gesellschaft. Die
Beschwerden bezogen sich auf unhdfliche, AnstoB3 erregende Ausdrucks-
weise und Repressalien im allgemeinen; insbesondere herrschte Entriistung
iUber die ungerechtfertigte Entlassung eines Angestellten. Wir ersuchten
Kollegen R. Lapeyre (franzosischer Verband offentlicher Arbeiten und
Transport), Vorsitzender der Sektion Zivilluftfahrt der ITF, am Sitz der
Air France in Paris einen Vermittlungsversuch zu unternehmen, im Hin-
blick auf die Wiederherstellung guter innerbetrieblicher Beziehungen am
Flughafen von Karachi. Im Dezember 1955 teilte uns der pakistanische
Verband mit, daB er beschlossen hatte, die strittigen Fragen durch Ent-
scheid des dortigen Vertreters der IAO regeln zu lassen.

Verband des Personals der Zivilluftfahrt von Pakistan

Konflikt mit Pakistan International Airlines

Im Dezember 1955 ersuchte der Verband des Personals der Zivilluftfahrt
von Pakistan die ITF um ihren Beistand in einem Konflikt mit den Paki-
stan International Airlines und gab seinen BeschluB3 bekannt, am 14. De-
zember 1955 zum Streik aufzurufen, falls bis dahin den Forderungen —
darunter eine nach Regelung der Gehaltsfragen des ehemaligen Personals
der Orient Airways, die bei der Grindung der Pakistan International
Airlines in diesen aufgegangen war — nicht entsprochen wiirde.

Der Generalsekretéir der ITF besprach diese Angelegenheif anldBlich eines
Besuches von New York mit Kollegen M. A. Khatib vom Gewerkschafts-
bund Pakistans, der versprach, nach seiner Riickkehr nach Pakistan in
diesem Konflikt zu intervenieren,

Plan einer Fusion der italienischeh Organisationen des Personals

der Zivilluftfahrt

Auf Wunsch unseres italienischen Mitgliedsverbandes der Arbeiter der
Zivilluftfahrt setzten wir uns im November 1955 auf schriftlichem Wege
mit der Vereinigung der italienischen Verkehrspiloten hinsichtlich der
Moglichikeit einer Fusion der beiden Organisationen oder eines eventu-
ellen direkten Beitritts der Verkehrspiloten zur ITF in Verbindung. Bis
Ende 1955 war keine Antwort eingegangen.

Beziehungen zu nicht-angeschlossenen Organisationen
Norwegischer Metallarbeiterverband

Im Mai 1954 rief der norwegische Metallarbeiterverband -— damals noch
kein Mitgliedsverband -—— die bei ihm organisierten Bodenmonteure zum
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Streik gegen die SAS auf, durch den der Luftverkehr in Norwegen still-
© gelegt wurde. Das dinische und schwedische Personal verweigerten die
Bedienung der Flugzeuge, und die SAS ersuchte die Betriebsleitung der
Swissair um Warfung und Instandhaltung ihrer Flugzeugée am Zliricher
Flughafen. Trotz Druck von seiten der Swissair weigerte sich unser
schweizerischer Mitgliedsverband des Personals &ffentlicher Dienste aus
Erwigungen der internationalen Solidaritit, diese Arbeiten zu iiberneh-
men und trug durch seine Haltung zweifellos sehr wesentlich dazu bei,
dafl der Konflikt zur Zufriedenheit des norwegischen Metallarbeiterver-
bandes beigelegt'werdén konnte.

Obwohl es sich hier urspriinglich um eine Aktion eines nicht-angeschlos- -
senen Verbandes handelte (der norwegische Metallarbeiterverband frat

der ITF erst im Mirz 1955 bei), benutzte das Sekretariat die Gelegenheit,

die Mitgliedsverbéinde mittels Rundschreiben an die Bestimmungen der

Satzungen der ITF zu erinnern, in denen hinsichtlich Solidaritdtsaktionen

vorgesehen ist, daBl sie vom Sekretariat der ITF aus in die Wege geleitet

werden sollten.

Australasische Vereinigung der Bordnavigatoren

" Durch die Vermittlung unseres britischen Mitgliedsverbandes der Schiffs-
offiziere setzten wir uns im Sommer 1955 mit der Vereinigung der Au-
stralasischen Bordnavigatoren in Verbindung, der wir genaue Informatio~
nen iber die Ziele und Tétigkeit der Sektion erteilten. Die Vereinigung
erkldrte sich mit Schreiben vom 19. Dezember 1955 bereit, anliaflich der
Sitzung des Internationalen Rates der Bordnavigatoren der Zivilluftfahrt
die Frage des Beitritts des Rates zur ITF anzuschneiden; gleichzeitig erwog
sie einen direkten Beitritt zur ITF. Wir erhielten die Mitteilung, daB3 ein
Mitglied der Exekutive der Vereinigung kurz danach wahrscheinlich in
London eintreffen wiirde; Ende 1955 antworteten wir, daB3 wir gerne zu
einer Unterredung bereit wiren.

Propaganda -

Im November 1955 versandten wir viertausend Exemplare einer gedruck-
"~ ten Broschiire in englischer Sprache mit dem Titel ,,Standortmeldung® an
Organisationen des fliegenden Personals der Zivilluftfahrt in der ganzen
Welt, um diese Arbeitnehmer mit den internationalen Problemen ver-
traut zu machen, um deren Losung sich die ITF im Interesse des fliegenden
Pernsonals bemiiht. In dieser Broschiire wird sowohl der gegenwirtige Um-
fang der Tétigkeit der ITF behandelt als auch ihre zukiinftigen Ziele,

Werbekampagne

Im Verfolge der auf dem KongreB 1954 gebilligten Resolution liber die
gewerkschaftliche Erfassung des Personals der Zivilluftfahrt leitete das
Sekretariat eine Werbekampagne in die Wege. Im Méirz 1955 schlof3 der
norwegische Metallarbeiterverband seine in wder Zivilluftfahrt titigen
Mitglieder der ITF an, und im Oktober 1955 langten die offiziellen Bei-
trittsansuchen der Vereinigung der indischen Bordingenieure und der. -
Vereinigung der Bordfunker von Pakistan ein. Die beiden letztgenannten
Organisationen werden mit Wirkung vom 1. Januar 1956 Mitglieder der
Sektion. )
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Ende 1955 teilte uns die Vereinigung der Bordingenieure der USA mit,
daf} sie auf Grund des Ergebnisses einer Abstimmung zum Beitritt zur
ITF erméchtigt worden wére,

In Beantwortung unseres Schreibens, mit dem wir Organisationen des
Personals der Zivilluftfahrt zum Beitritf einluden, erhielten wir Anfra-
gen von Verbéinden des fliegenden und Bodenpensonals. Alle diese An-
fragen werden bearbeitet. t

>
s

Neue Mitglieder

Datum Organisation " Personal Mifgliederzahl

Mirz 1955 " Norwegischer Metall- Bodendjenst- 350 '
arbeiterverband Wartung
(Sektion Zivillufifahrt)

Hochseefischer *)

Sitzungen und Konferenzen

In den Jahren 1954 und 1955 fanden die folgenden, fiir die Sektion der
Hochseefischer wichtigen Sitzungen und Konferenzen statt:

1. Sektionskohferenz anliBlich des Londoner Kongresses, 18. Juli 1954

Auf dieser Konferenz wurde die Titigkeit der Sektion in den beiden voran-
gehenden Jahren einer Priifung unterzogen und zwei Resolutionen gebil~
ligh. In der ersten wurde die Einbezichung gewisser Angelegenheiten der
Fischer in die Tagesordnung der Konferenz der IAO 1956 gefordert und in
der zweiten auf die Notwendigkeit von Mafinahmen der Vereinten Nationen
zur Gewidhrung' der Freiheit der Meere beftont. Kollege H. Hildebrand
(Deutschland) wurde zum Vorsitzenden der Sektion -gewihlt, Ferner wurde
der Beschlufi gefafit, dal die Sektion der Hochseefischer i Anbetracht
ihres Umfangs auf einen Sektionsausschufi verzichten gollte.

2. Vorbereitende Sitzung von Vertretern der Hochseefischer,

23. Oktober 1954 in Genf

Diese Sitzung diente einer Beratung der Vertreter der Hochseefischer, alle
aus Mitgliedsverbinden der ITF, im SachverstindigenausschuB der TAO
fiir die Arbeitsbedingungen im Fischereiwesen; sie fand unmittelbar vor
der Tagung dieses Ausschusses in Genf statt,

3. Sachverstindigenausschufi der YAO fiir Arbeitsbedingungen im
Fischereiwesen, 25, Oktober bis 4. November 1954

Einzelheiten der Arbeit dieses Ausschusses werden nachstehend unter der
Uberschrift ,Fragen der Hochseefischer vor der IAOC“ angefiihrt.

4. Achtzehnte Session der Joint Maritime Commission,

24, bis 29. Oktober 1955 in Paris

Diese Sitzung beschiiftigte sich mit dem Vorschlag, gewisse- Fragen der
Hochseefischer in die Tagesordnung der nichsten Seefahrtskonferenz der .
TAO einzubeziehen, Diese Angelegenheit wird im néichsten Abschnitt aus-
fithrlich behandelt. '

*) Weitere, die Sektion der Hochseefischer beriihrende Angelegenheiten werden auf
Seiten 13 und 43 behandelt.

A
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Fragen der Hochseefischer vor der IAO

Im Bericht an den letzten Kongre3 der ITF (Juli 1954, London) erwihnten
wir die Ernennung des Sachverstindigenausschusses der IAO fiir die Ar-
beitsbedingungen der Fischer als Ergebnis der von der ITF seil 1948 er-
hobenen Vorstellungen im Hinblick auf die Verwirklichung des vom Osloer
Kongre gebilligten Internationalen Programms der Fischer. Dem drei-
teiligen Ausschufl gehorten 4 Vertreter der Arbeitnehmer an, alle von Mit-
gliedsverbénden der ITF. Urspriinglich waren die Kollegen K. Takahashi .
(Japan), G. Hauge (Norwegen), T. Birkett (GroBbritannien) und M. McHugh
(USA) nominiert worden;, Infolge dringender Geschifte in ihren Heimat-
landern konnten die Kollegen Hauge und Birkett der Konferenz (25. Ok~
tober bis 4. November 1954 in Genf) nicht beiwohnen und wurden durch -
die Kollegen E. Ulvested (Norwegen) und H. Hildebrand (Deutschland) er-
setzt. Die Kollegen R. Dekeyzer (Belgien), I. Nes (Norwegen) und O. Becu
(ITF) wohnten dieser Konferenz als technische Berater bei.

Die IAO hatte die Regierungen vor der Konferenz befragt, welche aus der
langen Liste der Fragen der Fischer fiir eine Diskussion auf internationaler
Ebene reif wiren. Die TAO wihlte vier dieser Fragen zwecks Priifung
durch den Sachverstindigenausschuf3 aus, ndmlich: Mindestalter beim Ein-
tritt in den Beruf, drztliche Untersuchung beim Eintritt in den Beruf und
nachher in regelmiBigen Zeitabstinden, Heuervertrige und Unfallver-
sicherung. Uber die Ergebnisse der Arbeit des Ausschusses berichteten wir
mittels Rundschreiben Nr. 53 vom 9. Dezember 1954. An dieser Stelle er-
wihnen wir lediglich: die wichtigsten Punkte:

Im Rahmen des Ausschusses kam ein Ubereinkommen iiber die Texte von
Entwiirfen von Konventionen iiber die ersten drei der vorerwihnten
Fragen zustande (Mindestalter, #drztliche Untersuchung, Heuervertrige)
und iiber eine Zusammenstellung internationaler Grundséitze hinsichtlich
der vierten Frage (Unfallversicherung)., Der Ausschufl empfahl in einer
Resolution, die ersten drei Fragen auf die Tagesordnung der Seefahris-
konferenz der IAO zu setzen und mit der vierten Frage auf gleiche Weise
zu verfahren, nachdem sich ein Sachverstdndigenausschull noch einmal mit
ihr befalit hatte. :

Wir wollen hier kurz die Griinde des Ausschusses fiir die Empfehlung
dieses Verfahrens auseinandersetzen. Im Rahmen der TAO gibt es keine
besondere Maschinerie zur Behandlung von Fragen der Figcher, und auf die
Errichtung einer solchen in der absehbaren Zukunft besteht kaum ingend-
welche Aussicht. Man gelangte zu der Auffassung, dafl vorbehaltlich einer
zufriedenstellenden Vertretung der Interessen der Fischer in den fiir die
Schiffahrt zustidndigen Gremien der IAO ein schnellerer Fortschritt erzielt
werden kdénnte als durch ihre allgemeine Maschinerie. Unter zufrieden-
stellender Vertretung war zu verstehen, da im Falle der Behandlung von
Fragen der Fischer durch eine Konferenz der IAO zu den Delegationen der
Regierungen, Arbeitgeber und Arbeitnehmer eine ausreichende Anzahl
von. Sachverstindigen auf dem Gebiete des Fischereiwesens zéhlen sollfe.

Leider wurde diese Hoffnung zunichte gemacht, als diese Angelegenheit
auf der Achtzehnten Session der GMC, des beratenden Gremiums der TAO
fiir Fragen der Schiffahrt (Oktober 1955 in Paris) zur Debatte gelangte, da
sich die Reeder mit einer Diskussion: der Frage der Fischer auf die vor-
geschlagene Weise nicht einverstanden erkléren wollten. Sie waren jedoch
gewillt, eine Empfehlung an den Verwaltungsrat des IAA lber die Ein-
beziehung eines Punktes, der sich auf Fragen der Fischer bezieht, in die
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Tagesordnung der allgemeinen Arbeitskonferenz 1957 zu unterstiitzen.
Diese Vorgangsweise filhrte jedoch ebenfalls infolge der verfahrenstech-
nischen Schwierigkeiten, die wir im Rundschreiben Nr. 57/F2 vom 30. No-
vember 1955 an alle Mltglledsverbande der Fischer erléuterten, zu keinem
Ergebnis.

Die Lage zur Zeit des Abschlusses des vorl;,egenden Berichtes ist daher die,
dafl mit einer giinstigen Stellun’?mahme zur Einbeziehung der vorerwihn-
ten Fragen der Fischer in die Tagesordnung der allgemeinen Xonferenz
der TAO 1958 gerechnet’ ‘werden:. “kanmn. h

Es bleibt noch zu berichten ubr1g, daB der Sachverstand1genausschul3 der
IAO eine Resolution bhilligte, in der die Ansicht zum Ausdruck gebracht
wurde, daf3 eine Anzahl von weiteren Fragen, betreffend, die Arbeits-
bedingungen im Fischereiwesen, zusétzlich'zu den vier bereits erwihnten
einer Beratung bedurften; (1) die Sicherheit von Fischern auf See und an
Bord; (2) Befihigungsnachweise von Fischern; (3) Arbeitslosenversiche-
rung; (4) Krankenversicherung; (5) Unterkunft an Bord von Fischereifahr-
zeugen; (6) drztliche Behandlung an Bord von Fischereifahrzeugen; (7) Be-
rufliche Fortbildung von Fischern.

Die IAO wurde ersucht, diese Fragen weiterhin zu priifen und Anregungen
liber zukiinftige Mafinahmen einschlieflich der Mdglichkeit der Einberu-~
fung einer weiteren Sitzung von Sachverstindigen zu unterbreiten.
Seitdem die Seefahrtskonferénz von Seattle (1946) die IAO beauftragte, die
Arbeit fiir den Entwurf einer internationalen Charta der Hochseefischer,
dhnlich der der Seeleute, in Angriff zu nehmen, ist ein betrachtliches Ar-
beitspensum bewiltigt worden., Wir sind noch nicht am Ende dieser Arbei-
ten angelangt. Wenn: jedoch die Verbéande der Hochseefischer in den ver-
schiedenery Lindern das gréfBtmdogliche Interesse an der internationalen
Arbeit nehmen und ihr ihre vollste  Unterstiitzung zuteil werden lasser,
diirfte in der nicht allzufernen Zukunft mit der Verabschiedung der ersten
internationalen Sozialgesetzgebung fir das Fischereiwesen zu rechnen
sein, die die Grundlage darstellen wird, auf der ein weiterer Fortschritt
beruhen kann.

Das Problem der Hoheitsgewiisser

Bekanntlich handelt es sich hier um ein Problem, das seit einer Reihe von
Jahren schwerwiegende Befiirchtungen verursacht, infolge der willkiir-
lichen Vorgangsweise gewisser Staaten, die den Bereich ihrer Hoheits-
gewdsser von der traditionellen 3-Meilen-Zone auf 4, 6, 12 und in ganz
extremen Fillen auf 200 Meilen ausgedehnt haben. Uber die Linie, von der
aus die Begrenzung der Hoheitsgewésser zu ermessen ist, bestehen eben-
falls Meinungsverschiedenheiten zwischen den einzelnen Lindern.

Von den: Zwischenféllen, die sich aus dieser verworrenen Lage ergeben
haben, sind die Hochseefischer besonders in Mitleidenschaft gezogen wor-
den. Sowohl auf dem Londoner Kongrefi 1954 als auch vorher, auf dem
Stockholmer Kongrefl 1952, waren Resolutionen gebilligt worden, in denen
den Vereintenr Nationen die allerdringlichste Behandlung dieses ernsten
Problems nahegelegt wurde. Diese Resolutionen wurden an die Vereinten
Nationen weitergeleitet und auBlerdem die in Frage kommenden Mitglieds-
verbiinde ersucht, diesen Vorstellungen auf nationaler Ebene durch Druck
auf die Regierungen Nachdruck zu verleihen, um dadurch die Bemiihungen
der Vereinten Nationen um eine zufriedenstellende Lésung des Problems
zu unterstiitzen.
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Wie bereits auf dem Londoner Kongref3 berichtet wurde, wird dieses Pro-
blem im Rahmen der Vereinten Nationen durch die internationale Rechts-~
kommission behandelt, die die Ausarbeitung eines neuen Kodex der inter-
nationalen Rechtsprechung im Hinblick auf die Hohe See, die Hoheits-
gewidsser und den Schutz des Fischereiwesens in Angriff nimmt. Die
Generalversammlung der Vereinten Nationen im Oktober 1954 beschiftigte
sich mit den Entwiirfen von Antrigen der Rechtskommission, die an die
Regierungen zwecks Stellungnahme weitergeleitet wurden. Die daraufhin
von der internationalen Rechtskommission ausgearbeiteten endgiiltigen
Fassungen dieser Antrige werden einer Sitzung der Mitgliedstaaten vor-
gelegt, wonach sich die Generalversammlung der Vereinten Nafionen im
Frithjahr 1956 mit ihnen beschiftigen wird.

Der vorgeschlagene Kodex besteht aus Vorschriften iiber NaVLgamons-
rechte und Vorschriften itber die Rechte auf natiirliche Hilfsquellen im und
oberhalb des sogenannten kontinentalen Schelfs, einschlieBlich des Fisch-
bestandes. In den Bestimmungen liber das Fischereiwesen ist u. a. die Er-
richtung einer Schiedsgerichisinstanz zur Beilegung von internationalen
Konflikten im Zusammenhang mit Hoheitsgewissern und der Freiheit der
Meere vorgesehen. Dieses Gremium wilirde aus einer im Einvernehmen
zwischen den Parteien gewidhlten Schiedsgerichtskommission bestehen.
Mangels eines solchen Ubereinkommens wiirde sie vom Generalsekretir
der Vereinten Nationen im Einvernehmen mit der Erndhrungs- und Land-
wirtschafts-Organisation gewihlt werden.

Der Kodex verlangt ferner deny Abschlufl von Vertrdgen iiber Mafinahmen
zur Wahrung des Fischbestandes, falls zwei oder mehr Staaten in der glei-
chen Zone fischen. Kommt ein derartiges Ubereinkommen nicht zustande,
so wiirde die Schiedsgerichtsmaschinerie in Funktion treten. Der Kodex
wiirde die besonderen Interessen von Kiistenstaaten in' den benachbarten
Meereszonen anerkennen und ihnen bei allen Forschungsarbeiten und Re-
gelungen, die sich aus der Auswertung ihrer Resultate ergeben, Gleich-
berechtigung zuerkennen, einerlei, ob sie Fischfang betreiben oder nicht.
Ein Kiistenstaat, der an der Wahrung des Fischbestandes entlang seiner
eigenen Kiiste interessiert ist, wiinde in der Lage sein, zu diesem Zwecke
nach eigenem Ermessen MaBnahmen zu ergreifen, falls innerhalb ange-
messener Frist kein Ubereinkommen mit anderen interessierten Staaten
erzielt wird. Derartige Mafinahmen wiirden jedoch auf wissenschaftlichen
Gutachten liber die Notwendigkeit derartiger Schutzmafnahmen zu be-
ruhen haben, und eine Diskriminierung gegen ausléndische Fischer wiirde
unzulissig sein.

Auf Grund des Kodex wiirden als Hohe See alle Meeresteile bezemhnet
werden, die nicht zu den Binnhen~ oder Hoheitsgewiissern eines Staates ge~
héren. Die Rechtskommission gelangte zu der Erkenntnis, daf} eine Aus-
dehnung der Hoheitsgewésser tiber 12 Meilen hinaus durch internationales
Recht nicht zu rechtfertigen ist und daB auf Grund des gleichen Rechtes
von keinem Staat verlangt werden kann, eine Begrenzung der Hoheits-
gewsisser, die drei Meilen Uberschreitet, anzuerkennen. Die Kommission
bestitigte das Recht auf Fischfang auf Hoher See und. liel nur eine Aus-
nahme von jenem Grundsatze in jenem Falle zu, in dem sich, die hohe See
tiber das kontinentale Schelf erstreckt, néimlich im Hinblick auf stationire
Fischereibetriebe. Die im geplanten Kodex enthaltenen Vorschriften iiber
Navigationsrechte und dhnliches werden im Bericht der Seeleutesektion
behandelt.
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Im Dezember 1954 ersuchien wir unsere Mitgliedsverbéande der Fischer und
Seeleute um ihre Stellungnahme zu dem geplanten Kodex, unter beson-
derer Beriicksichtigung der Frage der Hoheitsgewasser. Aus den Antworten
ging ebenso wie aus fritheren Diskussionen liber diesen Gegenstand hervor,
daB die Mitgliedsverbénde der ITF fiir die Aufrechterhaltung der tradi-
tionellen 3-Meilen-Zone der Hoheitsgewisser eintreten und daB MaB-
nahmen zum Schutze des F1sqhbestandes die eine Anderung der gegen-
wirtigen Lage bedingen, im Einvernehmen der beteiligten Parteien auf
Grund von internationalen Konventionen ergmffgn werden sollten.

Anlafilich der Zehnten Gene'ralversammlung der Vereinten Nationen (No-
vember 1955) unterbreiteten déef~IBFG und die ITF eine gernemsame Er-
klirung, in der sie ihre riickhaltlose Unterstutzung der 'von der inter-
nationalen Rechtskommission vorgeschlagenen provisorischen Bestimmun-
gen iiber die Hohe See und Hoheitsgewisser zum Ausdruck brachten.
Ferner kam darin die Hoffnung zum Ausdruck, dafl die Ansichten der in
der Schiffahrt und im Fischereiwesen beschéftigten Arbeitnehmer, deren
Interessen unmittelbar beriihr{ werden, von der Generalversamm!lung der
Vereinten Nationen sorgfiltig bertlicksichtigt und die ins Auge gefaliten
Projekte rasch und auf wirksame Weise verwirklicht werden; wiirden. Wie
.bereits erwihnt, soll sich die internationale Rechiskommission und danach
die Generalversammlung der Vereinten Nationen im Frithjahr 1956 weiter
mit dieser Angelegenheit b‘eschaftlgen

Zukiinftige Tiitigkeit der Sektion

Unter der Uberschrift: ,Fragen der Hochseefischer vor der IAO“ haben
wir liber das Stadium berichtet,-das bei der Behandlung der vom Sachver-
stindigenausschuf3 fiir Arbeitsbedingungen im Fischereiwesen beratenen
Fragen erreicht worden ist. Der Ausschul empfiehit:

a) daB vier Fragen den Gegenstand von internationalen Ubereinkom-
men bilden sollten: Mindestalter beim Eintritt in den Beruf, drztliche
Untersuchung, Heuervertrige und (nach weiterer Priifung durch den
Sachverstindigenausschul), Unfallversicherung;

b) daBl die TIAO 7 weitere Fragen einer fortwahrenden Priifung unter-
ziehen sollte: Sicherheit auf See und an Bord, Befdhigungsnachweise,
Unfallversicherung, Krankenversicherung, Unterkunft an Bord und
berufliche Fortbildung.

Zu weiteren Fragen, die auf fritheren Konferenzen der Sektion zur Dis-
kussion gelangten, gehdren die folgenden:

Struktur der Entlohnung im Fischereiwesen unter besonderer Be-
riicksichtigung der Praxis hinsichtlich Brutto- und Nettoerlos.

Gewerkschaftliche Erfassung der Hochseefischer unter besonderer
Berticksichtigung der Frage der selbstindigen Fischer.

Vertretung der Hochseefischer auf internationalen. Konferenzen, die
sich mit. Fragen des Fischereiwesens beschiftigen.

An dieser Stelle wére auch auf verschiedene Punkte der internationalen
Charta der Fischer (Oslo 1948) aufmerksam zu machen, die in den vor-
stehenden Abschnitten nicht behandelt werden, wie z. B. Arbeitszeit und
Bemannung, Einstellung von Fischern durch anerkannte Heuerstellen und
jahrlicher Urlaub.
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Aus Griinden der Zweckmiéfiigkeit wurde es als angezeigt erachtet, eine
beschriinkte Zahl dieser Fragen einer konzentirierten Behandlung zu unter-
zichen und die hierzu erforderliche Maschinerie der IAO in Gang zu
bringen. Wir hoffen, daB sich aus einem Meinungsaustausch auf der Kon-
ferenz der Sektion in Wien eine gewisse Prioritiat der Behandlung der vor-
erwihnten Fragen ergeben wird, und dafl es moglich sein wird, in der nicht
allzufernen Zukunft eine separate Sektionskonferenz zu veranstalten, um
ein neues Aktionsprogramm auszuarbeiten.

Binnenschiffer

Konferenz der Sektion der Binnenschiffer, 18, Juli 1954 in London

In den beiden letzten Jahren fand die einzige Xonferenz der Binnen-
schiffer am 18. Juli 1954 wihrend des Kongresses in London statt. An-
wesend waren Vertreter angeschlossener Organisationen aus Osterreich,
Frankreich, Deutschland, Schweden, der Schweiz und GroBbritannien.
Der 1955 verstorbene Kollege A. Deakin, damaliger Priésident der ITF
und der Generalsekretidr waren ebenfalls anwesend.

Die Kollegen T; Smeding (Niederlande) und H. Hildebrand (Deutschland)

wurden einstimmig zum Vorsitzenden bzw. Zweiten Vorsitzenden der:

Sektion gewdhlt.

In Anbetracht des Umfanges der Sektion kam man iiberein, daB sich ein
Sektionsausschuf eriibrigt und daBl von Zeit zu Zeit eine aus einer be-
schriankten Anzahl von Mitgliedern bestehende Sektionskonferenz veran-
staltet werden sollte, um {iber Probleme zu beraten, an denen die daran
Teilnehmenden besonders interessiert sind. Zu Mitgliedern der Sektions-
konferenz wurden die folgenden Kollegen gewdhit: Belgien: L. Eggers;
Deutschland: H. Hildebrand; Frankreich: G. Piquemal; Niederlande:
T. Smeding; Osterreich: L. Brosch; Pakistan: unbesetzt; Schweden: Hj.
Svensson; Schweiz: unbesetzt; GroBbritannien: unbesetzt.

Eine Resolution iiber gerechte Arbeitsplatzbewertung in der Binnenschiff-
fahrt, d. h. die Gleichstellung von Fahrzeit mit Arbeitszeit, wurde ein-
stimmig gebilligt. Dabel wurde betont, dafli auf nationaler Ebene unter-
nommene Bemiihungen, eine derartige Gleichstellung herbeizufiihren,
bisher fehlgeschlagen waren, da sich die Arbeitgeber immer auf die inter-
nationale Konkurrenz beriefen. In der gleichen Resolution wurde dem
~ Sekretariat empfohlen, an die betreffenden Regierungen heranzutreten, um
zu versuchen, auf dem Verhandlungswege die Gleichstellung von Fahrzeit
und Arbeitszeit herbeizufiihren, da eine zufriedenstellende Regelung nur
auf internationaler Basis mdéglich sei,

Die Konferenz nahm zur Xenntnis, dal eine Konvention iiber die soziale
Sicherheit des Pérsonals der Rheinschiffahrt wohl ratifiziert ist und von den
betreffenden L&ndern angewandt wird, daB jedoch die Konvention, die sich
auf die Arbeitsbedingungen bezieht, in jenem Zeitpunkt nur von Deutsch-
land ratifiziert worden ist.

Die Konferenz nahm die Erklirung des dsterreichischen Delegierten zur
Kenntnis, dal, was die Wiederaufnahme des ungehinderten Verkehrs auf
der Donau bis zum Schwarzen Meer betrifft, Ungarn, Bulgarien und
Ruménien, vom gewerkschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, als unter-
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entwickelte Lander bezeichnet werden miissen und daB in diesen drei
Landern z. B. mit Verstofen gegen den Grundsatz der siebenstiindigen
Mindestnachtruhe gerechnet werden miiB3te.

Der franzosische Delegierte befichtete iiber die Verwendung des der Force
Ouvriére-Gewerkschaft in StraBburg gewihrten Zuschusses in Hohe von
720 000 Francs und iiber die bisher erzielten Resultate.

{
Dreltelhge Sonderkonferenz dexr YAO fur das Personal der Rheinschiffahrt,

Januar 1954 in Genf Lok

Im Januar 1954 wurde von der=IAO eine besondere Konferenz fiir das
Personal der Rheinschiffahrt nach Genf einberufen. Vertreter der Arbeit-
nehmer waren L. Eggers (Belgien); G. Piquemal (Frankreich); H. Hilde-
brand (Deutschland); T. Smeding (Niederlande); W. Brunner (Schweiz).
Der stellvertretende Generalsekretiir der ITF wohnte der Konferenz als
Beobachter bei.

Diese Konferenz war einberufen worden, um das Ubereinkommen iiber die
Arbeitsbedingungen der Binnenschiffer zu diskutieren, das von der Drei-
teiligen Sonderkonferenz im November-Dezember. 1949 entworfen und von
der Konferenz der Regierungen am 27. Juli 1950 in Paris einstimmig
gebilligt worden war. ZW1schen 25. und 30. September 1950 war dieses
Abkommen von Belgien, Frankrelch Deutschiand und den Niederlanden
unterzeichnet worden. Auierdem wurde es am 4. Juni 1952 von Deutschland
ratifiziert. Die Schweiz hatte zwar das SchluBprotokoll der Konferenz der
Regierungen iiber die Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer unterzeichnet,
war jedoch der einzige Rheinuferstaat, der es bis dahin nicht fiir moglich
erachtet hatte, das Abkommen als solches zu unterzeichnen, da die an der
Rheinschiffahrt interessierten schweizerischen Organisationen gewisse
Probleme aufgeworfen hatten. Die Schweiz beantragte eine Auslegung der
Bestimmungen iiber die Nachtruhe dahingehend, dafl diese Nachtruhe im
Einvernehmen zwischen Kapitén umd Besatzung verkiirzt werden koénnte.
Die beteiligten Parteien konnten sich mit einer solchen Auslegung nicht
einverstanden erklédren, worauf.die Schweiz den Antrag auf Revision des
Abkommens stellte.

Zu dieser Revision kam es anléBlich der Sonderkonferenz der IAO. In der
abgefinderten Fassung des Abkommens heif3t es, wie in der urspriinglichen,
daf3 die Nachtruhe im Winter 12 und im Sommer 10 Stunden betragen muf,
dafl davon aber nur 7 Stunden in die Zeit zwischen 20 Uhr und 6 Uhr fallen
miissen, Alle Besatzungsmitglieder miissen die volle Ruhepause nicht zur
gleichen Zeit in Anspruch nehmen, so daB ein Schiff im Winter mehr als
12 Stunden je Kalendertag auf der Fahrt bleiben kann, und im Sommer
ldnger als 14 Stunden. Theoretisch kann ein Schiff bis zu 20 Stunden je 24
Stunden fahren, ohre zusétzliche Besatzung aufnehmen zu miissen.

Ferner erfolgte eine Revision der Bestimmungen iiber die gesetzlichen
Feiertage. In der abgeinderten Fassung werden 8 Feiertage einschlieBlich
des 1. Mai angefiihrt, von idenen den Schiffern mindestens 7 als arbeitsfreie
Tage gewdhrt werden miissen. Was den jahrlich bezahlten Urlaub
betrifft, hat das Personal Anspruch auf 1 Tag bezahlten Urlaub je
Monat der Beschiftigung, und der erste sechstigige Urlaub kann nach
sechsmonatiger Beschéftigungsdauer in Anspruch genommen werden.

Nach Ratifizierung bleibt das Abkommen 3 Jahre in Kraft.
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Konferénz der Sektiion Binnenschiffahrt der ITF, 30.—-31. Januar 1956

in Rotterdam

Am Ende des Jahres 1955 waren Vorbereitungen fiir die Einberufung einer
Konferenz der ITF im Gange, an der Mitgliedsorganisationen teilnehmen
sollten, die die Interessen von Rheinschiffern vertreten. Diese Konferenz
war auf den 30. und 31. Januar 1956 in Rotterdam anberaumt.

Gemeinsame Tétigkeit der Sektionen

Koordinierung Strafle — Schiene

Auf dem Kongrel3 1954 beantragte die Eisenbahnersektion im Arbeitspro-
gramm der Frage des Schutzes der Eisenbahner vor unfairer Konkurrenz,
insbesondere jener, die durch schlechtere Arbeitsbedingungen bei anderen
Verkehrsunternehmungen hervorgerufen wird, entsprechende Prioritét
einzurdumen.

Im Einvernehmen mit den Vorsitzenden der Sektionen der Eisenbahner
und Arbeiter im Strafentransport berief das Sekretariat am 14. und 15.
Oktober in London eine gemeinsame Sitzung der beiden Sektionsausschiisse
ein. Zu dieser Sitzung hatte das Sekretariat die folgenden Dokumente vor-
gelegt:

1. Alle seit 1930 genehmigten Resolutionen der ITF iiber die Koordinierung
des Verkehrswesens.

2. Alle einschligigen, vom Binnenverkehrsausschuf3 der IAO gebﬂhgten
Resolutionen.

3. Erkldrungen der UIC (Internationaler Eisenbahnverband) tiber die in
Fragen der Konkurrenz und Koordinierung zu befolgende Politik.

4. Einschligige Erklirungen der IRU (Internationaler Strafentransport-
verband — eine Arbeitgeberorganisation).

5. Erklérung tiber die Verkehrspoh‘mk der Internationalen Handelskammer
(ICO).

6. Gemeinsame Erkldrung der UIC, IRU und ICC Uber Aspekte der Kon-
kurrenz und Koordinierung des Verkehrswesens, iiber die unter ihnen
Einstimmigkeit bzw. Meinungsverschiedenheiten herrschen.

7. Ausziige aus einschliigigen Resolutionen des Binnenverkehrsausschusses
der ECE (Wirtschaftskommission fiir Europa).

8. Entwurf von Grundziigen der Politik der ITF in der Frage der Koor-
dinierung des Verkehrswesens.

9. Entwurtf einer Denkschrift tiber Koordinierung (ausgearbeitet' im Sinne
einer alle Aspekte erfassenden Erlduterung der Politik der ITF).

Die beiden Sektionsausschiisse diskutierten und &nderten das neunte
Dokument im Sinne aller {ibrigen ab und beschlossen, alle angeschlossener
Organisationen zu ersuchen, es zu priifen und das Sekretariat von etwaigen,
fiir notwendig befundenen Abinderungen in Kenntnis zu setzen. Die von
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den Verbédnden der Eisenbahner Vorglesch'lfagenven Abinderungen wurden
in einem Bericht des Kollegen J. Campbell an die Konferenz der Eisen-
bahnersektion 1955 zusammengefa3t und besprochen.

Dieser Bericht und die von anderen Organisationen beantragben Abénde-
rungen sind einem SachverstindigenausschuB zur Behandlung iiberwiesen
worden, der von der Européi‘s‘c}genBixmenverkehrskonferenz im September
1955 in Bern ernannt wurde. Dieser AusschuB ist beauftraght worden, den
Entwurf der Denkschrift {iber die Koordinierung' unter Beriicksichtigiing
des vorliegenden Berichtes, der von den iibrigen Organisationen (d. h.
abgesehen von den Eisenbahnern) beantragten Ab&nderungen und im Sinne
der Diskussion liber den Bericht des Kollegen Campbell auf der Sektions-
konferenz der Eisenbahner abzu#ndern, im Hinblick auf eine endgiiltige

‘Beratung und Billigung durch den Kongref 1956.

Organisation des europdischen Veérkehrswesens

Auf dem Kongrefy 1952 wurde ein Antrag auf Ernennung eines Ausschusses
gestellt, der dem Sekretariat in Fragen der europiischen Verkehrspolitik
zur Seite stehen sollte. Diese Resolution konnte nicht verwirklicht werden.

~Aus diesem Grunde berief das Sekretariat im Mai 1954 einé Konferenz der

in Frage kommenden europiischen Organisationen ein, um ein Projekt
einer Politik der ITF auf dfesem Gebiete auszuarbeiten. Dieser Konferenz
wohnten 20 Delegierte von 20 Organisationen aus 7 europisischen Lindern
bei, ndmlich Belgien, Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, die Nieder-
lande, Osterreich und die Schweiz.

Aus der zweitdgigen Diskussion ging hervor, dal es damals nicht méglich
war, irgendeinen Vorschlag fiir die Losung gewisser konkreter Probleme
zu machen, wie z. B. die Mosel-Kanalisierung, der Bau eines Verbindungs-
Kanals Rhein—Donau, der Bau eines StraBlentunnels unter dem Mont
Blanc, die Errichtung eines schiffbaren Wasserweges zwischen Basel und
dem Bodensee, die Ausdehnung des Geltungsbereiches der Mannheimer
Akte auf die Rheinschiffahrt mit Freiheit des Verkehrs, die Beziehungen
zwischen dem Hafen von Triest und seinem Hinterland usw. Die bis dahin
ausgearbeiteten priméiren Grundsétze allgemeiner Natur waren unzurei-
chend zur Loésung von Problemen dieser Art. Die Diskussion lieferte die
Grundlage fiir die weitere Bearbeitung allgemeiner Grundsitze und fiir
den Bericht iiber das europiische Verkehrswesen an den Kongref3 1954,

Dieser Kongrefl beauftragte das Exekutivkomitee neuerdings, einen Aus-
schufl zu ernennen, um dem Sekretariat bei seiner Aufgabe behilflich zu
sein, die Verbindung mit der Tatigkeit der regierungs- und nicht-
regierungsgebundenen Gremien aufrechtzuerhalten, die sich mit euro-
péischen Verkehrsproblemen beschiftigen. Auch dieser Versuch der Er-

. nennung eines solchen Ausschusses schlug fehl, und das Exekutivkomitee

beschlo3 daraufhin, neuerdings eine Konferenz der betreffenden euro-
péischen Organisationen einzuberufen. Sie fand am 12. und 13. September
1955 in Bern statt; anwesend waren 82 Delegierte in Vertretung von 31
Organisationen aus 15 européischen Liéndern. AuBerdem wohnten der
Kopferenz ein europdischer und zwei auBereuropiische Beobachter bei.

Als Grundlage fiir die zweitigige Diskussion hatte das Sekretariat einen
umfassenden Bericht vorgelegt. Zum Abschlufl ihrer Beratungen billigte
die Konferenz eine Resolution, die wir hier in Anbetracht ihrer grund-
legenden Bedeutung im vollen Wortlaut wiedergeben:
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EntschlieBung iiber die Organisation des europiischen Verkehrs

Die Konferenz der der ITF angeschlossenen Arbeiter, Angestellten und
Beamten des europiischen Verkehrs, tagend in Bern am 12. und 13. Sep-
tember 1955, bekriaftigte erneut die fritheren Erklirungen der ITF-Kon-
gresse betreffs des wirtschaftlichen Zusammenschlusses Europas. Diese

wirtschaftliche Zusammenarbeit ist erforderlich, wenn die freien Volker -

Europas sich als demokratische und wirtschaftlich lebensfihige Gemein-
wesen behaupten sollen. Auf Grund der Erfahrungen der letzten Jahre
erkliren jedoch die Wortfiibrer der europédischen Transportarbeiter, dafl
eine ausschliefllich oder hauptsichlich auf kapitalistische Interessen:ab-
gestellte Integration Europas die Arbeitnehmerschaft nicht interessiert,
der Unterstiitzung der gewerkschaftlichen Organisation nicht wiirdig und
sogar geeignet ist, deren Widerstand hervorzurufen.

Die Konferenz stellt fest, dafl wichtige Organe, die von den Regierungen
u. a. mit der Lésung von Verkehrsproblemen beauftragt sind, wie die
Montan-~Union, der Europarat, die Européische Verkehrsministerkonferenz
und die europiische Luftfahrtkonferenz, die Gewerkschaften der beteiligten
Arbeitnehmer vorsiétzlich nicht zu ihren Arbeiten heranziehen und den
sozialpolitischen Problemen des Verkehrswesens {iberhaupt keine Beach-
tung schenken.

Ebenso werden die Vertreter der Arbeitnehmer nicht zu den Arbeiten des
in Messina im Juni 1955 errichteten Ausschusses der Regierungsvertreter
herangezogen, der mit der Behandlung von Verkehrsfragen beauftragt ist,
obschon die der Montan~Union angehérenden Regierungen mit Recht er-
kl&rt haben, der Augenblick sei gekommen, auch im Verkehrswesen eine
neue Etappe auf dem Wege der Integration Europas zurtickzulegen.

Die Konferenz protestiert mit Entriistung gegen diesen systematischen
Ausschluf3 und fordert mit Nachdruck die sofortige Ab&nderung der Proto-
kolle, Statuten und Vorschriften, die die Tétigkeit dieser Stellen regeln,
damit die wirksame Mitarbeit von Vertretern der ITF sichergestellt werde.
In der Annahme, daBl die Mitarbeit der Gewerkschaften unbedingt not-
wendig ist, betrachtet die Konferenz die folgenden Vorschlige (die von
allen interessierten Gewerkschaften unterstiitzt werden) als von wesent-
licher Bedeutung fiir die Losung der Probleme, denen die Behdrden ein-
zelner Linder sowie internationale Koérperschaften gegeniiberstehen.

A. Zur Sicherstellung des Erfolges der auf die wirtschaftliche Integration
Europas abzielenden Bestrebungen muf Ordnung im europédischen Ver-
kehrswesen geschaffen werden, wobei insbesondere die folgenden Er-
fordernisse bestehen:

1. Verstindigung zwischen den hauptsichlich beteiligten Lindern tber
Grundsitze betr. die Verteilung der groBen Strome des internationalen
Verkehrs auf die wichtigeren Verkehrswege und Hifen, mit dem Ziele
der Errichtung eines gemeinsamen europdischen Marktes.

2. Verzicht der Regierungen auf die Férderung nationaler Interessen durch
diskriminierende MaBnahmen.

3. Rationelle Planung des Verkehrswesens in Europa und Planung der fiir
die Verbindungen von europiischer Bedeutung erforderlichen Investie-
rungen.

4. Errichtung eines stindigen europiischen Gremiums, das mit der Aus-
arbeitung und Ausfilhrung der notwendigen Pline und der Organisie-
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rung des Verkehrswesens im allgemeinen unter der héchsten Leitung
und Aufsicht der Regierungen und Parlamente zu betrauen ist, mit der
MafBgabe, dal die Staaten die na’uonalen Hoheitsrechte gemeinsam statt
einzeln ausiiben.

B. der Auftrag des vorrgeschlagen’en Gnemiumé muﬁ wirtschaftliche und ‘
soziale Aufgaben und Verpflicktungen umfassen und namentlich folgende:

1. Organisierung des europalsc?hen Verkehrs auf Gmnd eines Planes fiir ein
wirtschaftliches und lelstuﬁgsfamges Verkehrswesen das allen Bediirf-
nissen entspricht, ein geschlogsenes Ganzes bildet und imstande ist, zur
Erhéhung des Lebensstandards in Europa beizutragen, unter besonderer
Berlicksichtigung der Lander, deren wirtschaftliche und soz1a1e Entwick-
lung im Riickstand ist.

2. FPérderung des sozialen Fortschritts im Verkehr durch beharrliches und
planmiBiges Wirken in allen Zweigen des Verkehrs zwecks allgemeiner
Einfiihrung der besten Arbeitsverh&ltnisse und -bedingungen. .

Die Konferenz stellt mit Bedauern fest, dal der Widerstand gewisser
Kreise die Einsetzung einer européischen Verkehrsbehérde in unmittel-
barer Zukunft unmoglich macht. Deshalb stimmt sie dem Grundsatze
des von der Beratenden Versammlung des Europarates bei ihrer Tagung
im Juli 1955 angenommenen Vorschlages eines stindigen Ausschusses
fiir das europiische Verkehrswesen zu. Der Grundsatz dieses Planes
bildet das unbedingt erforderliche’ Mindestmafl an Fortschritt auf dem
Wege einer rationelleren Ordnung des europidischen Verkehrs.

Die Zustimmung zu dem. Grund'satz des Vorschlages des Europarates hat
die Erfiillung der beiden folgenden Forderungen zur Voraussetzung:

1. Der Auftrag dieses Stindigen Ausschusses mul Aufgaben und Verpflich-
tungen sozialer Art umfassen. -

2. Der Gewerkschaftsbewegung der beteiligten Arbeitnehmer mufl das
Recht zuerkannt werden, eine Anzahl Mitglieder des Ausschusses zu
ernennen.

Die Konferenz ruft die angeschlossenen Organisationen auf, in ihren
Léandern die Unterstiitzung der 6ffentlichen Meinung und der Gewerk-
schaftsbewegung zu erwirken, mitdem Ziele, die Regierungen und Parla-
mente zu tatkriaftigem Handeln zugunsten der wirtschaftlichen Ver-
einigung Europas durch Mitarbeit an der Errichtung des Stindigen
Européischen Verkehrsausschusses zu bewegen,

Die Xonferenz beauftragt das Sekretariat, mit der Europiischen
Regional-Organisation des Internationalen Bundes Freier Gewerk-
schaften zusammenzuarbeiten, um das Vorgehen der Gewerkschaften
zur Durchfithrung der in dieser EntschlieBung umschriebenen Verkehrs-
politik zu koordinieren.

Die Konferenz beauftragt das Sekretariat ferner, dlese Entschliefung
zur Kenntnis des Vorsitzenden des in Messina eingesetzten Ausschusses
zu bringen sowie zur Kenntnis der Europi#ischen Verkehrsminister-
konferenz, des Binnenverkehrsausschusses der Europidischen Wirt-
schaftskommission, der Internationalen Organisation fiir zivile Luftfahrt
(ICAO) und des Internationalen Arbeitsamtes, zum Zwecke der Vorlage
an den Binnenverkehrsausschufi der IAO.
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Ferner erreichte die Konferenz die Ernennung eines Sachverstindigen-
ausschusses, wie ihn die Stockholmer und Londoner Kongresse beantragt
hatten. Er besteht aus den Kollegen M. Gilbert (Franzésische Beamten-
organisation des Verkehrsministeriums), W. Mikkelsen (Gewerkschaft der
Eisenbahner Deutschlands), K. Osterkamp (Deutsche Gewerkschaft Offent-
liche Dienste, Transport und Verkehr), P.W. Seton (Niederlindische
Fdderation der Transportarbeiterverbinde) und P. Tofahrn (ITF-Sekre-
tariat). Die erste Sitzung dieses Ausschusses fand am 1. und 2. November
1955 statt und legte seinen Aufgabenbereich fest.

Im Jahre 1955 vertffentlichte die Européische Verkehrsministerkonferenz
ihren ersten Jahresbericht. Kraft des der I'TF zugestandenen Konsultativ- .
status bei diesem Gremium kommentierte das Sekretariat der ITF diesen
Bericht mittels einer Denkschrift, in der behandelt wurden:

1. Die Koordinierung der Investitionen im Verkehrswesen auf der Grund-~
lage eines allgemeinen Plans der Organisation des europiischen Ver-
kehrswesens.

2. Die Verbesserung der Arbeitsbedingungen der am wenigsten begilinstig-
ten Verkehrstriger und Lander, im Hinblick auf eine Verringerung der
bestehenden Unterschiede.

Dieses Memorandum wurde der Berner Binnenverkehrs-Konferenz vor-
gelegt. o ‘

L%

Die europidische Regionalorganisation des IBFG (E.R.O.) veranstaltete
vom 25. bis 27. August 1955 eine Konferenz, die der Wiedererweckung des
europdischen Gedankens gewidmet war und zu der die Konferenz der
AuBienminister der Linder der Montan-Union am 1. und 2. Juni 1955 in
Messina den AnstoB gegeben hatte. Die ITF hatte eine Einladung zu
dieser Konferenz angenommen; ihre Delegation bestand aus den Kollegen
O. Becu, Generalsekretir; J. Campbell, Mitglied des Geschéftsfithrenden
Ausschusses; R. Dekeyzer, Mitglied des Exekutivkomitees; G. Devaux,
Prisident der Eisenbahner-Sektion und P. Tofahrn, Stellverfr. General-
sekretar.

Auf der Konferenz referierte der Stellvertr. Generalsekretir tiber dieInte-
gration des europiischen Verkehrswesens. Die Konferenz billigte eine
Resolution, die sich mit den wichtigsten Problemen der europ&ischen Inte-
gration beschéftigt. Hinsichtlich des Transportwesens wird namens der
freien Gewerkschaften erklart, daB3 die traditionellen Gremien und Metho-
den der internationalen Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Verkehrs-
wesens den Beweis dafiir erbracht haben, da3 sie die auf diesem Gebiete
sich ergebenden wirtschaftlichen Probleme nicht 16sen kénnen. Die Zeit sei
daher gekommen...

eine europiische Behoérde zu errichten, mitder Aufgabe, das Verkehrswesen
auf Grund eines Planes zu organisieren, der geeighet wire, Europa mit
einem leistungsfidhigen, den Anforderungen entsprechenden wirtschaft-
lichen und integrierten Transportsystem auszustatten.

Es wurde vereinbart, Vertreter der ITF zu den Arbeiten des Ausschusses
der ERO heranzuziehen, der sich mit Fragen der Integration beschiftigt,
sobald diese Diskussionen das Verkehrswesen beriihren.

*
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Am 21. November 1955 fand: eine gemeinsam von der ERO und dem XXler -
Ausschufl (ein gemeinsames Gremium der Gewerkschaften der Berg-
arbeiter und Metallarbeiter der Lander der Montan-Union ihrer IBS und
des IBFG) einberufene Konferenz statt, um sich mit der Verkehrspolitik
der Montan-Union zu beschiftigen. Die ITF hatte die Einladung zu dieser
Konferenz angenommen, und ihre Delegation bestand aus Vertretern von
Mitgliedsverbinden in Belgien, Deutschland, Frankreich, Luxemburg und
den Niederlanden sowie.dem Generalsekretér, Ko‘l‘le;\gten O. Becu.

Den Gegenstand einér Diskuisston bildete die Tatsdche, daB im Sachver-
standigenausschull der Hohen Behorde der Montan-Union kein Vertreter
der Arbeiter vorhanden war, und es wurde beschlossen, die folgenden
Bemiihungen zu unternehmen, um in dieser Hinsicht Abhilfe zu schatfen:

(i) Auf nationaler Ebene sollten die Landeszentralen der Linder der
Montan~Union bei ihren Regierungen darauf dringen, daB in die
nationalen Delegationen ein Vertreter der Transportarbeiter ein-
bezogen werde;

(i) der XXIer Ausschufl sollte beim Ministerrat -der Montan-Union vor-
stellig werden, um zu gewahrleisten, daf3 sechs nationale Delegierte
dem Sachverstiandigenausschull beigeordnet werden, wobei diese
sechs so zu wihlen wigen, daB sie alle Verkehrstriger vertreten.

Hinsichtlich der Frage einer dauernden Verbindung zwischen der ITF und
der Montan-Union wurde vereinbart, in dieser Hinsicht bei ihrem Prisi-
_denten zu intervenieren.
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VIII. Internationale Gewerkschaftsfragen

Beziehungen zwischen dem IBFG

und den Internationalen Berufssekretariaten: Regionale Titigkeit

In den zwei Jahren, auf die sich der vorliegende Bericht bezieht, trat die
Notwendigkeit einer engen Zusammenarbeit der Internationalen Berufs-
sekretariate untereinander und mitdemIBFG immer deutlicher zutage, ins-
besondere im Hinblick auf die regionale Titigkeit. Die nachfolgenden
Ausfithrungen geben einen Uberblick auf die in diesem Gebiete erzielten
Fortschritte:

Sitzung des Verbindungsausschusses der IBS, 4, Januar 1954

Anfang 1954 trat der Verbindungsausschull der IBS in Briissel zusammen.
Kollege O. Becu, Generalsekretir der ITF, trat von seinem Posten als einer
der Vertreter der Internationalen Berufssekretariate in den leitenden Gre-
mien des IBFG zuriick, da er einen solchen Posten mit seiner neuen Stel-
lung als Prisident des IBFG fiir unvereinbar erachtete. Demzufolge fanden
die folgenden Wahlen statt:

Exekutivrat
W. Spiekman (Internationale der Privatangestellten),
M. C. Bolle (Offentlich Bédienstete),
W. Bock (Textilarbeiter) als Ersatzmann.
Der Posten des zweiten Ersatzmannes wurde unbeseizt gelassen und
der Metallarbeiterinternationale vorbehalten, in Erwartung ihres
bevorstehenden Beitritts zum Verbindungsausschuf.

Kleiner Ausschuf
M. C. Bolle, mit den Kollegen W. Bock und W. Spiekman als Ersatz-
ménner in dieser Reihenfolge.

Regionalfondsausschuff

W. Spiekman, mit M. C. Bolle als Ersatzmann.

Berliner Ausschuf}
W. Spiekman, mit W. Bock als Ersatzmann.

Es wurde beschlossen, zu empfehlen, dak die dem Verbindungsausschul3
angehorenden; IBS fiir das Jahr 1954 einen Betrag von 1 s je 1000 Mit-
glieder beitragen sollten, um die Kosten der Vertretung im Verbindungs-
ausschuB, Exekutivrat und Kleinen Ausschuf des IBFG zu decken. Ferner
fand eine Diskussion iiber die eventuelle Reorganisation der Intermatio-
nalen Gewerkschaftsbewegung statt, unter besonderer Beriicksichtigung
einer gemeinsamen regionalen Tatigkeit.

Sitzung des Exekutivkomitees der ITF, 25. bis 27. Januar 1954

' Das in Washington vom 25. bis 27. Januar 1954 versammelte Exekutiv-
komitee der ITF billigte einen ihm vorgelegtén Bericht iiber die Sitzung
des Verbindungsausschusses der IBS gegen Anfang des gleichen Monats.
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Was die Frage einer eventuellen Reorganisation der internationalen Ge-
werkschaftsbewegung betraf, widersetzte sich das Exekutivkomitee jeder
Form der Integration, durch’ die die T#tigkeit der ITF in irgendeiner
Weise beeintrichtig werden kéhnte,

Allgemeine Konferenz der IBS, 14. bis 16, ‘April 1954 in 'Briissel

Vom.14. bis 16. April 1954 beschiftigte sich eine Allgemeine Konferenz der
IBS mit einer Reihe von Berichten und Vorschlégen liber eine intensivere
Zusammenarbeit zwischen den’ Berufésekretariaten und dem IBFG, die
vom Verbindungsausschuf3 der IBS unterbreitet worden waren, Der Kon-
ferenz wohnten Vertreter aller neunzehn IBS bei. Den IBFG vertraten
J. H. Oldenbroek und A. Heyer.

‘

Die Aufgabe der Férderung und Unterstiitzung des Wachstums der Freien
Gewerkschaftsbewegung in unterentwickelten Léndern ist ein Vorhaben,
das vom IBFG allein nicht durchgefiihrt werden kann. Obzwar gewisse
IBS auf diesem anerkennenswerten Tatigkeitsgebiet beschiftigt sind, ist
diese Mission zu bedeutend, um von irgendeinem IBS, auf sich allein an-
gewiesen, auf zufriedenstellende Weise bewiltigt werden zu konnen, und
erfordert eine Zusammenarbeit entweder iiber die vom IBFG ins Leben
gerufenen Regionalbiiros oder durch die Errichtung gemeinsamer Regional-
biiros der IBS in Gebieten, an denen sie ein besonderes Interesse haben. .
Aus diesem Grunde bllllgte die Allgememe Konferenz der IBS die folgende
Resolution: B

‘Angesichts der Tatsache, dafl es notwendig ist, die freie Gewerk-
schaftsbewegung in den nicht entwickelten und unterentwickelten
Lindern und Regionen zu stérken und auszubauen sowie

angesichts der weltweiten Aufgabe, die die IBS im Interesse der
von ihnen vertretenen Arbeiter zu erfiillen haben,

anerkennt die Allgemeine Konferenz der IBS die dringende Not-
wendigkeit, die region?le Tatigkeit der IBS auszuweiten, und
beschlieBt, den VerbindungsausschuBl mit 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 erforderlich sein kdnnten, um in den verschie-
denen Regionen zu einem gemeinsamen Wirken zwischen den IBS
und dem IBFG beizutragen.

Der Generalsekretir der ITF unterbreitete einen Bericht, in-dem ganz
andeutungsweise Anregungen in bezug auf eine eventuelle Fusion
einiger IBS gemacht wurden, und obwohl die meisten IBS — theoretisch
— gegen den Vorschlag einer Verringerung ihrer Zahl nichts einzuwenden
hatten, wurden konkrete Vorschlige in dieser Hinsicht weniger gilinstig
aufgenommen. Mit positiven Vorschligen ist also wvorldufig nicht zu
rechnen. *

Zu den weiteren Beschliissen der Allgemeinen Konferenz der IBS ge-
horte eine Vereinbarung iiber die Erhéhung der Zahl der Mitglieder des
Verbindungsausschusses der IBS auf zehn; ferner, daf3 die Kosten fiir die
Entsendung von Vertretern in den Verbindungsausschuf3 durch die be-
treffenden IBS gedeckt werden, anstatt aus den Mitteln des Verbindungs-
ausschusses. Weiter, da3 Vertreter der IBS, die an der Arbeit der indu-
striellen Ausschiisse der TAO interessiert sind, mit Vertretern des IBFG

131



und der Arbeitnehmergruppe im Verwaltungsrat der IAA zusammen-
treffen sollten. Es fand auch eine Diskussion iiber den Umfang statt,
in dem Beschliisse des Verbindungsausschusses fiir alle an seiner Arbeit
beteiligten IBS bindend sein soliten, und obwohl man sich. im allgemeinen
zundchst dagegen aussprach, wurde der Verbindungsausschufl schlieBlich
ersucht, eine Geschiftsordnung zu entwerfen, in der diese und andere
Fragen beriicksichtigt werden, um sie der nichsten Allgemeinen Kon-
ferenz vorzulegen.

Beratender Ausschufl des IBFG, 26. und 27, Mai 1954

Die Probleme der Beziehungen zwischen dem IBFG und den IBS bildeten
den Gegenstand weiterer Diskussionen anlédBlich einer Sitzung des Be-
ratenden Ausschusses des IBFG am 26. und 27. Mai 1957 in Briissel.
Auch hier wurde die Notiwendigkeit einer engeren Zusammenarbeit,
insbesondere auf regionaler Basis, unterstrichen. Es wurde vorgeschlagen,
daf3 der Verbindungsausschufl ein Programm ausarbeiten sollte, in dessen
Rahmen mehrere IBS eingeladen werden sollten, gemeinsam eine regio-~
nale Organisation ins Leben zu rufen, unter besonderer Berlicksichtigung
der wichtigsten Gewerbe~ und Berufsgruppen jedes Gebietes. Ferner
wurde vereinbart, dal der IBFG ein Rundschreiben an alle ihm an-
geschlossenen Landeszentralen aussenden und ihnen darin ihre Verant-
wortlichkeit fliir die Gewéhrleistung des Beitritts ihrer eigenen Mitglieds-
organisationen zu den zustidndigen IBS vor Augen fiihren sollte.

Sitzung des Verbindungsausschusses der IBS, 9. und 10. September 1954

Der erweiterte Verbindungsausschuf trat zum ersten Male am 9. und
10. September 1954 in Briissel zusammen. Zum Vorsitzenden wurde
Kollege W. Bock (Textilarbeiter) gewiahlt, und zum 2. Vorsitzenden Kollege
W. Spiekman (Internationale der Privatangestellien). In die leltenden
Gremien des IBFG wurden die Folgenden gewihlt:

Gremium Vertreter Ersaftzmann
W. Bock C. Levinson
Vorstand . . . . W. Spiekman J. Poulsen
Kleiner AusschuB . . W.Bock W. Spiekman
Regionalfondsausschufl Sir William Lawther C.Levinson
Berliner Ausschufl . W. Spiekman A. Hagen
W. Bock

Da man vom IBFG nicht weiterhin die Deckung des gesamten, mit der
Geschiftstitigkeit des Verbindungsausschusses und der sonstigen Tiatig-
keit des IBS verbundenen Aufwands an Personal und finanziellen Mitteln
erwarten konnte, beschlo der Ausschull eine ErhShung seines Beitrags
von 1s auf 2 s 6 d je 1000 Mitglieder pro Jahr, um dadurch einen Teil der
Kosten des Sekretariats und des Verbindungsausschusses zu decken.
Ferner wurde vereinbart, daf fiir die Spesen von Ausschullmitgliedern,
die mif der Anwesenheit auf Sitzungen verbunden sind, in Zukunit die
einzelnen IBS aufkommen sollten, denen sie angehdren, anstatt sie wie
bisher aus den Mitteln des Verbindungsausschusses zu decken.

Im Verfolge eines Beschlusses der Allgemeinen Konferenz der IBS im
April 1954 in Briissel, den VerbindungsausschuB mit der Aufgabe zu
betrauen, im Einvernehmen und in Zusammenarbeit mit dem IBFG
Mittel und Wege zur Errichtung von Regionalbliros und Durchfiihrung
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etwaiger sonstiger MaBnahmen, die im Hinblick auf ein gemeinsames
Vorgehen der IBS und des IBEG in den verschiedenen Gebieten erforder-
lich erscheinen mdégen, ausfindig zu machen, beschiftigte sich der Aus-
schuB3 mit einem Dokument, das unter anderem Vorschlige tiber Sofort-
maBnahmen enthielt. Nach eingehender Debatte wurde-beschlossen, allen
IBS zu empfehlen, ab 1. Januar 1955 jéhrlich £ 1 je 1000 Mitglieder in
einen Fonds fiir regionale Titigkeit einzuzahlen. Das Sekretariat des
Verbindungsausschusses, wurde beauftragt, den IBS einen Plan der Ver-
wendung dieser Mitfel vorzulegen. Ferner soll ein Arbeitsprogramm
ausgearbeitet werden, dag den Regionalfondsausschuf3 des IBFG und den
Verbindungsausschull in die Lage versetzen wird, den IBS Vorschlige
iiber dringende, gemeinsam durchzufuhrende Arbeiten auf regionalem
Gebiete zu unterbreiten.

Wie erinnerlich sein wird, richtete eine fruhere Allgemeine Konferenz
der IBS im Jahre 1950 in Amsterdam ebenfalls an sie die Aufforderung,
£ 1 je 1000 Mitglieder pro Jahr zum Regionalfonds des IBFG beizutragen.
Diesem BeschluB3 leisteten nicht alle IBS Folge, einige von ihnen leisteten
iiberhaupt keinen Beitrag, und andere zahlten nur einen Teil des fest-
gesetzten Betrages. Der Generalrat der ITF beschloB auf seiner Sitzung
1951, dem IBFG nur die Hilfte des £ 1 pro Jahr zu Uiberweisen und die
andere Halfte fiir die eigene umfangreiche Tétigkeit der ITF auf diesem
Gebiete zuriickzubehalten. 1953 fafte der Generalrat auf Grund der
Erfahrungen den BeschluB, keine weiteren Beitrige an den Regional-
fonds des IBFG zu leisten und den gesamten Betrag flir die regionale
Thtigkeit der ITF zu verwenden. In den Jahren, in denen Beitriige ent-
richtet wurden, zahlte die ITF insgesamt £ 1, 802 ein.

Obwohl noch kein gemeinsames Arbeitsprogramm bestand, begann der
Regionalfondsausschu8 des IBFG mit einer allgemeinen Behandlung des
Problems und erwog in diesem Zusammenhang die folgenden Moglich-
keiten:

1. dafl gewisse IBS (individuell oder- gemeinsam) ihr eigenes Personal
bereitstellen, das seine Titigkeit von den berelts bestehenden
Regionalbiiros aus entfalten wiirde;

2. Einberufung gemeinsamer Regionalkonferenzen der jeweils daran
interessierten IBS, zum Beispiel in Afrika und Lateinamerika;

3. gemeinsame Missionen, zum. Beispiel im Mittleren Osten;

4. koordinierte Schulungs- und Bildungsprogramme, einschliefilich
Stipendien der IBS fir Lehrginge, unter den Auspizien des IBFG.

Sitzung des Exekutivkomitees der ITF, 12, bis 14. Januar 1955

AnlaBlich seiner Sitzung vom 12. bis 14. Januar 1955 in London billigte
das Exekutivkomitee der ITF die ErhShung der Beitridge an den Ver-
bindungsausschufl der IBS von 1 s auf 2 s 6 d je 1000 Mitglieder pro Jahr.
Es faBte ferner einen Beschluf} iiber die Beantwortung eines vom
Verbindungsausschufl ausgearbeiteten Fragebogens iiber die eventuelle
Fusion gewisser IBS, wobei in_dieser Antwort betont wurde, dafi die
ITF in dieser Angelegenheit nicht die Initiative ergreifen und Vor-
schlige {iber eine Fusion mit anderen IBS machen mdchte. Bei dieser
Gelegenheit wurde weiter beschlossen, den Fragebogen zu benutzen, um
das Problem der der Internationalen Foderation des Personals Offent-
licher Dienste angeschlossenen Transportarbeiter aufzuwerfen.
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Das Exekutivkomitee beschlofl (gegen die Stimme des Kollegen Lyon),
dem Generalrat der ITF die Wiederaufnahme der Beitragsleistungen an
den Regionalfonds des IBFG in Hoéhe von £ 1 je 1000 Mitglieder pro Jahr

zu empfiehlen, vorbehaltlich einer weiteren Beschlufassung nach Ablauf -

eines Jahres, wobei sich aus dieser Beitragsleistung der Anspruch auf
Uberwachung der Verwendung dieser Mittel zu ergeben hitte.

Sitzung des Verbindungsausschusses der IBS am 8. ‘und 9. Mirz 1955

Auf der Sitzung des Verbindungsausschusses der IBS am 8. und 9. Mirz
1955 in Brilissel standen die regionale Tatigkeit und die Zusammenarbeit
zwischen den IBS und dem IBFG neuerdings im Vordergrund der Dis-
kussionen. Es herrschte allgemeine Ubereinstimmung iiber die Dring-
lichkeit der Intensivierung der regionalen Téatigkeit der IBS, ins-
besondere in Lateinamerika. In finanzieller Hinsicht wurde die Hoffnung
zum Ausdruck gebracht, daf alle Vertreter der IBS anliBlich der All-
gemeinen Konferenz der IBS im Mai 1955 zu einem definitiven Beschluf3
iiber die jahrliche Beitragsleistung an den Regionalfonds des IBFG in
Hohe von £ 1 je 1000 Mitglieder gelangen wiirden. Gewisse IBS hatten
zu verstehen gegeben, dafl sie nicht in der Lage wiren, diesen Beitrag
zu zahlen. Andere hatten sich dagegen bereit erklirt, sowohl den
erforderlichen Beitrag zu leisten als auch ihre eigene regxonale Tatigkeit
fortzusetzen.

Zur Debatie gelangte ferner die Beteiligung der IBS an der Bildungs-
arbeit des IBFG.

Allgemeine Konferenz der IBS, 19. Mai 1955

Auf dieser Sitzung, die in Wien stattfand, waren alle IBS, mit Ausnahme
des Berufssekretariats der Diamantenarbeiter, vertreten.

Es wurde vereinbart, dafl jedes IBS einen jahrlichen Beitrag von 2 s 6 d
je 1000 Mitglieder an die Kasse des Verbindungsausschusses leisten sollte.
Nach liéngerer Diskussion wurde ferner beschlossen, der Empfehlung
des Verbindungsausschusses der IBS Folge zu leisten und jedes IBS zu
ersuchen, einen jihrlichen Beitrag von £ 1 je 1000 Ml'cgheder an den IBFG
zu leisten.

Sitzung des Exekutivkomitees der ITF, 13. und 14. Juni 1955

Auf der Sitzung des Exekutivkomitees in Helsinki wurde das Sekretariat.

ermichtigt, mit der Internationalen Féderation des Personals dffentlicher
Dienste hinsichtlich der Moéglichkeit und ZweckmiBigkeit einer Fusion
mit der ITF Fihlung zu nehmen und der nichsten Sitzung des Exekutiv-
komitees hieriiber Bericht zu erstatten.

Sitzung des Generalrats der ITF, 15, und 16. Juni 1955

Auf seiner Sitzung am 15. und 16. Juni 1955 in Helsinki beschlof3 der
Generalrat, daff die ITF aus ihrem Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen
einen jihrlichen Beitrag von £ 1 je 1000 Mitglieder an den Regionalfonds
des IBFG leisten sollte. Ferner, dafl die eine Hilfte dieses £ 1 sofort tiber-
wiesen werden sollte und die andere Hilfte nach Uberpriifung der
regionalen Titigkeit des IBFG nach Ablauf eines Jahres. Weiter, da8
der Verbindungsausschull der IBS ersucht werden sollte, sich mit der
Frage eines regionalen Arbeitsprogrammes des IBFG zu beschiftigen.
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Sitzung des Verbindungsausschusses der IBS am 7. November 1955

Auf der Sitzung des Verbindungsausschusses der IBS vom 7. November
1955 in Briissel wurde beschlossen, alle IBS, die bis dahin den Beitrag °
von 2 s 6 d je 1000 Mitglieder an die Kasse des Verbindungsausschusses
nicht entrichtet hatten, aufzufordern, dies nachzuholen oder zu begriinden,
warum sie der Empfehlung der allgemeinen Konferenz der IBS in Wlen
nieht Folge geleistet hatten.

Unter weiteren Beschlussen 1s‘c zu, erwihnen, daB das Sekretariat des
Verbindungsausschusses der IBS mit dem Entwurf eines Dokumentes
iiber die Aufgaben eines Vertreters der IBS in Genf beauftragt werden
sollte; ferner ein.Beschluf3 {iber gemeinsame Aktionen und Errichtung
gemeinsamer Regionalbiiros, wo immer eine Gruppe von IBS dies
erforderlich erachtet, wobei alle IBS vom Sekretariat zu Rate gezogen
werden sollten. AuBerdem wurde der Wunsch zum Ausdruck gebracht,
dafl dem IBFG seine ihm im Zusammenhang mit der Titigkeit der IBS

- und dem Verblndungsausschuﬁ erwachsenden Ausgaben ruckerstattet -

werden sollten.

Die Konferenz beschiftigte sich mit ausfiihrlichen Unferlagen, in denen

.die IBS angefiihrt wurden, die bereits liber Zweigstellen oder Regional-
biliros verfligen, sowie jene, die die Entsendung von Delegationen nach
irgendeinem der wichtigeren Gebiete der Welt planen, ferner jene IBS
die die Verwirklichung besonderer Vorhaben auf dem Gebiete der Publi-
kationen ins Auge gefal3t haben, Methoden der Finanzierung der regiona-
len-Tatigkeit einzelner IBS und besondere Schulungs- und Bildungspro-~
gramme. Es wurde beschlossen, daf der IBFG dieses Dokument als Grund-
lage flir einen Plan gememsamer Vorhaben auf regionaler Ebene be-
nutzen sollte.

Konferenz der Europiischen Reglonalorgamsatlon des IBFG, 3. bis

5. November 1954

Vom 3. bis 5. November 1954 fand in'Strafburg eine Europiische Regional-
konferenz des IBFG statt. Die IBS waren eingeladen worden, Beobachter
zu entsenden, und die ITF war durch Kollegen Tom: Yates verireten. Im
Rahmen der Tagesordnung, die fast zur G&nze internen organisations-
und verwaltungstechnischen Fragen der ERO gewidmet war, gelangte auch
die freie Gewerkschaftsbewegung in Europa vom Standpunkt der wirt~
schaftlichen Aussichten der sozialen Integration und der Verteidigung der
menschlichen Freiheit und Demokratie zur Debatte.

Europiische Regionalorganisation des IBFG

Sitzung des Wirtschaftsausschusses, 18. Juli 1955 in Briissel .
‘Der Zweck dieser Sitzung, auf der die ITF durch Kollegen P. Tofahrn ver-
treten war, bestand in der Priifung des Entwurfs einer Erkldrung
tiber die Wiedererweckung des européischen Gedankens, mit der sich eine
auf den 25. bis 27. August 1955 anberaumte Sonderkonferenz zu beschif-
tigen haben wiirde. Die auf dieser Konferenz gefaf3iten Beschliisse werden
im nachstehenden Abschnitte angefiihrt:

Konferenz des IBFG iiber die Wiedererweckung des europiischen Ge-
dankens, 25. bis 27. August 1955 in Briissel

Der IBFG (Europiische Regionalorganisation) veranstaltete vom 25. bis
27. August 1955 in Briissel eine Gewerkschaftskonferenz fiir die Wieder-
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erweckung des europiischen Gedankens. Dieser Konferenz wohnten Ver-
treter der Landeszentralen in Belgien, Deutschland, Frankreich, Grofi-
britannien, Italien, Luxemburg, Norwegen, den Niederlanden, Osterreich,
der Saar und der Schweiz bei. AuBlerdem waren sieben IBS vertreten,
darunter die ITF durch die Kollegen O. Becu, P. Tofahrn, J. Campbell,
R. Dekeyzer und G. Devaux. In Vertretung des IBFG waren J. H. Olden~
broek, A. Braunthal und S. Nedzynski anwesend. Vertreten waren ferner
die Montan-Union, die OEEC, der Europarat, die IAO und die Européische
Zahlungsunion.

Die Konferenz billigte einstimmig drei Resolutionen, die an das Exekutiv-
komitee der Europiischen Regionalorganisation des IBFG zwecks Ver-
wirklichung weitergeleitet wurden. In der ersten wurde eine mdéglichst
baldige Konferenz der Organisationen der Bergarbeiter, Metallarbeiter
und der Landeszentralen der sechs Mitgliedsstaaten der Montan-Union
gefordert im Hinblick auf die Erreichung der sozialen Ziele der Erkl&rung
von Messinag, in der die allméhliche Harmonisierung der Sozialpolitik der
einzelnen Linder gefordert wurde, wobei die Konferenz der Herabsetzung
der Arbeitszeit, dem Entgelt fiir zusitzliche Leistungen und der Dauer
und Bezahlung des Urlaubs Prioritdt zuzubilligen hitte. In der zweiten
Resolution wurde die besondere Bedeutung der Afomkraft fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung festgehalten und an das Exekutivkomitee der
ERO der Antrag gerichtet, die Errichtung eines stdndigen Ausschusses
fiir Atomkraft zu genehmigen. In der dritten Resolution wurde die Er-
richtung einer Studienkommission beantragt, an der sich die unmittelbar
beteiligten europiischen Gewerkschaften durch Entsendung von Sachver-
stidndigen beteiligen wiirden.

SchlieBlich vertffentlichte die Konferenz eine Erkldarung liber die Wieder-
erweckung des europiischen Gedankens, in der darauf hingewiesen wurde,
daB3 die Notwendigkeit der Hebung des Lebensstandards und der Gewéahr-
leistung der Vollbeschaftigung in allen Lindern der ausschlaggebende
Grund fiir die Bemiihungen der freien Gewerkschaften sei, eine ganz
Europa erfassende Losung wirtschaftlicher Probleme zu suchen, und in
der die Forderung vertreten wird, dafl jeder Schritt auf dem Wege zur
wirtschaftlichen Zusammenarbeit und Integration im Rahmen der Voll-
beschiftigung und des sozialen Fortschritts im allgemeinen erfolgen miisse
einschlieBlich einer allgemeinen Verbesserung der sozialen Verhéiltnisse.

" Ferner wurde in dieser Erklirung bestétigt, daB sich die freien Gewerk-
schaften fiir eine allmihliche Liberalisierung des Handels zwischen mog-
lichst vielen europaischen Lindern einsetzten sowie fiir die Integration
der gesamten Volksgemeinschaft jedes demokratischen L.andes Europas
und flir die rickhaltlose Unterstiitzung der Bemiihungen um Verwirk-
lichung des Gedankens der wirtschaftlichen und sozialen Zusammenarbeit
durch die freie Arbeitnehmerschaft Europas.
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IX. Beziehungen zu internationalen offiziellen
Gremien o

Internationale Arbeitsorganisation

4

Wahrend der Berichtszeit unterhielten wir weiterhin enge Beziehungen
zu den verschiedenen Organen der IAO. Nachstehend fithren wir in chro-
nologischer Reihenfolge die Sitzungen-an, denen \f.ertreter der-ITF bei-
wohnten., Wir halten es nicht fiir angezeigt, die auf diesen Sitzungen ge-

faBten Beschliisse im vorliegenden Abschnitt wiederzugeben, da die ein-
" schligigen Informationen ausfiihrlich im Rahmen der entsprechenden
Sektionsberichte (Abschnitt VII) enthalten 'sind:

1954

18. bis 23. Januar ‘ Dreiteilige Sonderkonferenz iiber Arbeitsbédingun-
gen der Rheinschiffer.

15. bis 26. Februar Binnenverkehrsausschuf des IAA (Fiinfte Session).

5. bis 8. April Joint Maritime Commission Unterausschull fiir See-
! nahverkehr. \
26. April bis 8. Mai Sachverstindigenausschuf der IAO fiir dasFischerei-
wesen. .
1955

24, bi§ 29. Oktober  Joint Maritime Commission (Achtzehnte Session).

7. bis 13. Dezember XKonferenz der IAO iiber soziale Sicherheit im Stra-
Bentransport.

In den Jahren 1954/55 iibte die ITF weiterhin bei der IAO einen Druck
zwecks Errichtung der entsprechenden Organe zur Behandlung von so-
zialen Problemen der Zivilluftfahrt aus. Eine ausfiihrliche Ubersicht iiber
diese Interventionen sowie ihre Ergebnisse sind auf Seite 108 enthalten.

Internationale Organisation der Zivilluftfahrt (ICAO)

Wie erinnerlich sein wird, gehen die Bemiihungen der ITF um Anerken-
nung durch ICAO auf 1951 zuriick. Damals blieb unseren Bestrebungen
der Erfolg versagi. In den beiden Jahren, auf die sich der vorliegende
Bericht bezieht, lieBen wir keine Gelegenheit vorbeigehen, unser An-
suchen zu erneuern, dem schlieBlich im Juli 1955 stattgegeben wurde.
Die Lage 1481 jedoch nach wie vor zu wiinschen {ibrig, da sich ICAO
das Recht vorbehilt zu entscheiden, zu welchen Sitzungen die ITF ein-
‘geladen werden soll.

Europiische Konferenz der Verkehrsminister im Oktober 1953

Als im Oktober 1953 die Europidische Konferenz der Verkehrsminister
gegriindet wurde, bemiihten wir uns um Vertretung in diesem Gremium.
Der Vorsitzende der Konferenz teilte uns mif Schreiben vom 14. Aprii
1954 mit, daB uns eine derartige Vertretung zugestanden werden wiirde.
Vom 18. bis 24, Oktober 1954 fand eine Sitzung statt, auf der die ITF jedoch
nicht vertreten sein konnte. Auf einem Empfang am 19. Oktober 1955, an-
14Blich der nichsten - Sitzung, wurde dem stellvertretenden General-
sekretir Gelegenheit geboten, das Wort zu ergreifen und den Ministern
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die Stellungnahme der ITF zu einigen der Diskussionspunkten ihrer Sitzung
auseinanderzusetzen. ' '

Verkehrsauséchuﬁ der Montan-Union

Mit Schreiben vom 22. Oktober 1954 machte uns der Verbindungsaus-
schuf3 der Lénder der Montan-Union darauf aufmerksam, daffi dem Aus-
schuB von Verkehrssachverstindigen der Hohen Behorde der Montan-
Union keine Vertreter der Arbeitnehmer angehorten, daBl dagegen fir
eine reichliche Vertretung der Organisationen der Arbeitgeber und der
staatlichen Behorden gesorgt war,

Auf der Konferenz der EuropéiiSchen Regionalorganisation des IBFG am .

21. November 1955 in Briissel wurde angeregt, da} sich die ITF bemiihen
sollte, engere Beziehungen zu dem vorerwidhnten Gremium, insbesondere
seinem VerkehrsausschuB, herzustellen. Zu diesem Zwecke wurde eine
Unterredung mit dem Prisidenten der Montan-Union vorgeschlagen, und
Ende 1955 waren die Vorbereitungen fiir diese Unterredung im Gange.

Gleichzeitig setzten wir uns mit unseren Mitgliedsvefbéinden der Binnen-
transportarbeiter der sechs Lédnder der Montan-Union zwecks Nominierung
von Vertretern in Verbindung. Ende 1955 erwarteten wir ihren Bescheid.

Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE)

Vom 10. bis 15. Mai 1954 hatte dieses Gremium -— ein regionaler Aus- '

schuB des Wirtschafts- und Sozialrates der Vereinten Nationen — un-
ter den Auspizien seines Binnenverkehrsausschusses eine Sitzung der
Arbeitsgruppe fiir die Koordinierung des Verkehrswesens einberufen.
Dieser Sitzung wohnte Kollege P. Tofahrn als gemeinsamer Vertreter des
IBFG und der ITF bei. Zu den Fragen, die zur Debatte standen, gehdr-
ten Verkehrswegekosten, der Umfang, in dem sich die Verkehrspolitik der
Regierungen der vom Binnenverkehrsausschuff der ECE festgelegten
Grundsitzen anpaSBt, die finanzielle Stabilitat von Transportunternehmen
und die Koordinierung der Tarife. -

Der Unterausschuf3 fiir Eisenbahnwesen des Binnenverkehrsausschusses
der ECE frat vom 25. bis 27. Oktober 1954 in Genf zusammen, wobei Kol-
lege P. Tofahrn auch dieser Sitzung beiwohnte. Es wurden fiinf Reso-
lutionen genehmigt, die die Standardisierung und Erneuerung von Roli-
material, den Giliterwagenpool, rationelle Streckenfiihrung, Vorkehrun-
gen, um in privatem Besitz befindlichen Wagen die Uberschreitung von
Grenzen auf dem Schienenwege zu erméglichen und die Ursachen und
VorbeugungsmaBnahmen gegen Unfille beim Verschieben zum Gegen-
stand hatten. )

Auf der Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der ECE vom 12. bis
16. Dezernber 1955 in Genf war die ITF ebenfalls vertreten. Der Ausschufl
beschiftigte sich mit der Frage des Touristenverkehrs zwischen dem Osten
und dem Westen, ferner mit der Notwendigkeit, zwei Konventionen der
Binnenschiffahrt, die sich mit der Vereinheitlichung gewisser Vorschrif-
ten im Zusammenhang mit ZusammenstéBen in der Binnenschiffahrt
und der Registrierung von Schiffen befassen, obligatorisch zu machen
bzw. zu ersetzen. Weiteres: die Beforderung von schweren Lasten mittels
Lkw, die Nominierung automatischer, von den Ziigen gestellter Signale
auf unbewachten schienengleichen StraBleniibergiingen, die Ausdehnung
des Geltungsbereiches gewisser Dokumente von Kraftfahrern, technische
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Normen fiir internationale Hauptverkehrsstrafien, internationale Tarife
und Harmonisierung nationaler Tarife, Koordinierung des Verkehrswesens.

Wirtschaftskommission fiir Asién und den Fernen Osten

Der Unterausschuf fiir Binnenschiffahrt des Binnenverkehrsausschusses

der ECAFE versammelte sich vom 24. bis 31. Oktober 1955 in Dacca. Der
IBFG hatte uns von dieser tKonferenz in Kenntnis gesetzt, wir waren
jedoch der Ansicht, daB d1e zur Debatte gelangenden Fragen nicht von
genligendem Interesse waren’ um eine Vertretung der ITF zu rechtfertigen.

Kollege Randeri vom indischen Verband der Schiffsoffiziere teilte uns

jedoch mit, dafBl er beabsichtige, der Konferenz beizuwobnen, und ersuchte

uns um etwaige besondere Kommentare. Wir erteilten ihm verschiedene

Informationen iiber die Fragen, die zur Debatte gelangen konnten. Kollege

Randeri hat uns seither mitgeteilt, daB3 unsere Bemerkungen &uBerst

zweckdienlich waren, und uns von seiner Meinung iiber die Tétigkeit des

Ausschusses in Kenntnis gesetzt. Zu den wichtigsten auf d1eser Konferenz
gefallten Beschliissen gehorten:

(I) den Regierungen die Einfiihrung vereinheitlichter Bo;en auf den
Binnenwasserstralien zu empiehlen;

(II)- Abénderungen des emdgiiltigen Entwurfs einer Konvention iiber die
Dimensionen und Registrierung von Binnenschiffen;

(I1T) Empfehlung iiber einen aus fiinf Mitgliedern bestehenden Beirat
© fur die Ausbildungsschule fiir Schiffsdieselmonteure in Rangun;

(IV) Veranstaltung einer Studienreise zur Priifung des technischen Fort-
schritts auf den BinnenwasserstraBen Osteuropas und Afrikas;

(V) Besichtigung von Baggern, die fiir Verwendung auf Binnenwasser-
straBen und in Binnenhifen geeignet sind.
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X. Verschledenes

Kommunistische Umiriebe unter den Hafenarbeltern

Am 23. September 1954 erhielien wir einen Bericht von unserem italieni-.
schen’ Mitgliedsverband der Hafenarbeiter, aus dem hervorging, daB sich
die kommunistische Partei Italiens auf ihrer Konferenz am 28. August
mit der Priifung von Mitteln und Wegen zur Intensivierung ihrer Propa-
gandatitigkeit unter den Hafenarbeitern in belgischen, englischen und
franzosischen Hifen beschiftigt hatte und die Moglichkeit einer Koor-
dinierung ihrer Aktionen mit Kommunisten in diesen Hifen erwogen
hatte. Wir setzten unsere Mitgliedsverbénde der Hafenarbeiter in den drei
Lindern von diesem Sachverhalt sofort in Kenntnis.

Titigkeit der Kommunisten unter den Eisenbahnern

Die franzoésische kommunistische Eisenbahnerféderation sandte den euro-
piischen Organisationen der Eisenbahner mittels Rundschreiben vom
1. Dezember 1954 eine Einladung zu einer auf den 24. bis 27. Januar 1955
anberaumten Konferenz, In dieser Einladung, die auch von den kommu-
nistischen Verbinden der Transport- und Hafenarbeiter Frankreichs un- .
terzeichnet war, wurde angeregt, dafl zu den Diskussionsgegenstéinden auch
eine Priifung der Zielsetzung, Funktionen und des Wirkungsbereiches der
Konferenz der europidischen Verkehrsminister, die Auswirkungen der von
den Ministern gefaf3iten Beschliisse auf die Lage der Transportarbeiter,
der in den Zustidndigkeitsbereich der Konferenz fallenden Lénder, even-
tuelle Aktionen zugunsten der .von Beschliissen der Minister bereits
bedrohten und ungiinstig beeinfluBten Arbeitnehmer gehoéren koénnten.
Soweit sich aus Informationen, die wir erhalten haben, beurteilen 1a8t,
nehmen unsere Mitgliedsverbinde von dieser Einladung keine Notiz.

Kommunistische Manéver im Hinblick auf eine Fusion der indischen Ver-
binde der Seeleute

Am 19. August 1955 setzten wir uns mit dem indischen Landesverband der
Seeleute im Hinblick auf die ilibersetzte Fassung eines in Urdu verdffent-
lichten Flugblatts in Verbindung, von dem wir ein Exemplar erhalten
hatten, das die Unterschriften von Kollegen Ghani, dem Distriktssekretér
des Verbandes in Kalkutta, und des Sekretirs des ,Calcutta Saloon“-
Ausschusses (Verpflegung und Bedienung) trug. Bei dem letztgenannten
AusschuB handelt es sich um eine kommunistische Organisation, deren
Sekretir den Versuch unternahm, den Status des Landesverbandes der
indischen Seeleute filir seine Zwecke auszunutzen. In diesem Flugblatt -
wurde eine Fusion der beiden Organisationen gefordert. In Beantwortung
unserer Anfrage teilte uns der Landesverband der Seeleute mit, dag die
Unterschrift des Kollegen Ghani auf dem Dokument gegen seinen Willen
erschien und daB der Verband keine wie immer geartete Absicht hatte,
einer Fusion mit einer kommunistischen Organisation zuzustimmen.

Agitationstitigkeit der Kommunisten in Westeuropa

Am 18. Oktober 1954 machte uns der italienische Hafenarbeiterverband auf
eine Erklirung der italienischen Parlaments-Presseagentur aufmerksam,
aus der hervorging, da3 die Kominform in Westeuropa eine der grofi-
ziigigsten gewerkschaftlichen Aktionen seit Beginn des ,Kalten Krieges*
plane. Das Aktionsprogramm sah eine geeinigte politische und gewerk-
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schaftliche Front unter der Leitung der Kommunistischen Partei Italiens
vor, die als stdrkste ihrer Art in Westeuropa den StoStrupp der revolutio-
néren Aktion bilden sollte, Mit der Durchfiihrung dieser Pline war der
Vorsitzende des WGB und Leiter des italienischen (kommunistischen)
Gewerkschaftsbundes, D. Vittorio, betraut worden. Berichten zufolge
zbgerte er jedoch, ohne Vorbereltungs?arbelten, die mindestens ein Jahr in
Anspruch nehmen wiirden! an die Verwirklichung des Programms zu
schreiten, wéhrend- wélcher" Zeit eine ausreichgnde Anzahl von speziali-
sierten ,, Aktivisten® geschult werden wiirde.

Chinareise einer indischen Gewerkschaftsdelegation

Zu der Delegation der indischen Gewerkschaftsorganisationen, die vom
chinesischen Gewerkschaftsbund zu den Mai-Feierlichkeiten 1955 in Peking
und zu einer Rundreise durch das Land eingeladen worden war, gehdrte
eine Reihe von Mitgliedern der ITF. Nach einem kurzen Aufenthalt in
China und vor Beginn der eigentlichen Rundfahrt beschlossen 9 der 32
Mitglieder der Delegation, ihre Reise abzubrechen und nach Indien zuriick-
zukehren, da sie sich mit der Verwendung ihrer Namen zum Zwecke der
Forderung der kommunistischen Propaganda nicht-einverstanden erkliren
konnten. Zu den' 9, die zurlickkehrten, gehdrten alle Vertreter der 3 Mit-
gliedsverbénde der ITF ,— Seeleute, Hafenarbeiter und Eisenbahner —.
Mitglieder der ITF als Opfer der Diktaturen '

Anfang 1954 erhielten wir Mitteilung von der brutalen Behandlung und
darauffolgenden Verhaftung von Fiihrern der Transportarbeiter in Ost-
europa und Franco-Spanien.

Was die unter kommunistischer Herrschaft stehenden Linder betrifft,
kann mit GewiBlheit festgestellt werden,:dafl die folgenden verhaftet wor-
den sind: ' )

N. Issaieff, ehemaliger Vorsitzender des bulgarischen Eisenbahnerverban-
des; Lazar Maglasu, ehemaliger ‘Generalsekretir des ruminischen Ver-
bandes der Hafen- und Transportarbeiter; B. Vekilski, ehemaliger Se-
kretdr des bulgarischen Eisenbahnerverbandes; Sandor Millok, ehemaliger
Vorsitzender des ungarischen Verbandes der StraBenbahner. Alle diese
Gewerkschaften gehorten der ITF zu einer Zeit an, als dies noch moglich
war, und ihre Funktionére waren in den Kreisen der ITF vor dem Kriege
wohlbekannt. Kollege Issaieff war stellvertretendes Mitglied des General-
rats der ITF und vertrat seme Gewerkschaft auf mehreren Vorkriegs-
kongressen der ITF.

Inzwischen sind inSpanien 11 Sozialisten, darunter 8 Funktionire des ille-
galen Landesverbandes der Eisenbahner (Mitglied der ITF) von einem
faschistischen Militdrgericht mit der Begriindung verurteilt worden, daB
die 8 versucht hitten, einen nationalen Eisenbahnerausschuf3 zu griinden,
und mit Gruppen im Auslande in Verbindung gestanden hétten, von denen
sie angeblich Propagandamaterial und finanzielle Unterstiitzung erhalten
hatten. Die Gefidngnisstrafen, zu denen sie verurteilt wurden, bewegen
sich zwischen 2 und 15 Jahren, sind aber in Wirklichkeit viel linger, da
die meisten dieser Leute seit ihrer Entlassung nach teilweiser VerbiilBung
von Geféngnisstrafen, zu denen sie vor 1939 verurteilt worden waren,
bereits unter polizeilicher Uberwachung gestanden haben. Dem faschisti-
schen Gesetz zufolge muBl der Rest der urspriinglichen Gefingnisstrafen
nunmehr gleichzeitig mit dem neuen abgebiit werden.
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Bericht Uber Revision der Satzungen der ITF

Einleitung

Im Bericht des Mandatsprufungsausschusses der vom Londoner Kongrefl
der ITF (Juli 1954) gebilligt wurde, wurde das Exekutivkomitee ersucht,
die Bestimmungen der Sat’zungpn soweit sie sich auf die Stimmrechte auf
dem Kongre bezogen, einer Prifung zu unterziehen, unter besonderer
Bertiicksichtigung der Crewerkschaften in unteren’chkelten Landern. Die-
seni Ansuchen: zufolge beschaftlgte sich das Exekutivkomitee auf zwei
Sitzungen in Helsinki (Finnland)-jm Juli 1954 und in Komgstem (Deutsch-
land) im Februar 1956 mit dieser Angelegenheit. Gleichzeitig benutzte das
Exekutivkomitee die Gelegenheit, zu untersuchen, ob noch etwaige Emp-
fehlungen iiber andere Bestimmungen der Satzungen, abgesehen von
jenen lUber Stimmrechte, gemacht werden sollten.

Zwischen den beiden Sitzungen beschiftigte sich ein Unterausschuf3 des
Exekutivkomitees mit diesen Fragen. Nachstehend fiihren wir die SchluB-
folgerungen an, zu denen das Exekutivkomitee auf Grund des Berichtes
deg Unterausschusses gelangte sowie die Empfehlungen, die es dem Wie-
ner Kongref3 zu unterbreiten winscht.

Stimnienzahl b

Gegenwirtig ist in den Satzungen vorgesehen, daf die Stlmmenzahl auf
dem KongreB im Verhiiltnis zu den finanziellen Beitragsleistungen der
angeschlossenen Verbinde bestehen muBl. (Artikel VI, Paragraph 8). Der
Mandatsprifungsausschufl brachte in London die Ansicht zum Ausdruck,
daB dieser Grundsatz ohie Zweifel im Falle der fortgeschritteneren- Or-
gamisationen wirtschaftlich besser entwickelter Linder zufriedenstellend
sei, jedoch bei Organisationen mit beschrinkten Mitteln in unterent-
wickelten Lindern nicht ohne weiteres angewandt werden konnte. Es
wurde angeregt, daBl es nur recht ynd billig wire, einem Verband, der
gegen Bezahlung eines vereinbarten Mitgliedsbeitrages aufgenommen
wurde, Stimmrechte auf der gleichen Grundlage zuzugestehen wie den
andern Mitgliedsverbinden.

Bei den einleitenden Diskussionen dieser Angelegenheit im Rahmen der
Sitzung des Exekutivkomitees in Helsinki gelangte man zu der Schluf3-
folgerung, dall man auf die Anwendung des Grundsatzes des Zusammen-
_ hanges zwischen Stimmenzahl und finanzieller Beitragsleistung nicht ver-
zichten konnte. Verzichtete man darauf, so bestand die Gefahr einer Ab-
stimmung auf Grund von Mitgliederzahlen, die nur auf dem Papier be-
standen, wodurch der Wert der aktiven Mitgliedschaft untergraben wer-
den wiirde. In dem Bemiihen, ein Kompromil zwischen der Notwendig-
keit der Aufrechterhaltung des Verhidlinisses zwischen finanzieller Bei-
tragsleistung und Mitgliedschaft und dem Wunsch, den -Gewerkschaften
in unterentwickelten Lindern entgegenzukommen, zu treffen, wurde pro-
vigorisch angeregt, daB einem Verband die vollen Stimmrechte auf Grund
eines Mitgliedsbeitrages zugestanden werden sollten, der mindestens die
Hilfte des normalen Beifrages ausmachen miiBte und entsprechend ab-
gestufte Rechte fiir Gewerkschaften, die gegen Bezahlung eines niedrige-
ren Mitgliedsbeitrages aufgenommen wiirden. So wird z. B. ein Verband,
der gegen Bezahlung eines Viertels des normalen Mitgliedsbeitrags in die
ITF aufgenommen wiirde, also die Hilfte des halben Mitgliedsbeitrages,
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Anspruch auf die halbe Stimmenzahl haben, vorausgesetzt, da3 er seinen
finanziellenn Verpflichtungen vereinbarungsgemifl nachkam. Ein weiterer
Vorschlag, mit dem man sich in Helsinki befaBte, beinhaltete, daB ver-
schiedene Skalen von Mitgliedsbeitragen eingefithrt werden sollten, die
den wirtschaftlichen Moglichkeiten der wverschiedenen 'geographischen
Gebiete angepafit werden sollten.

Als sich das Exekutivkomitee auf seiner nichsten Sitzung neuerdings mit -

diesen Anregungen im Lichte des Berichtes des Unterausschusses befafite,
der diesen Gegenstand untersucht hatte, wurde die Ansicht vertreten, dag
der erste Vorschlag keine Lisung des Problems darstellte, Der Faktor der
Diskriminierung wurde nicht aus der Welt geschafft, da nur Verbidnde,
die mindestens den halben normalen Mitgliedsbeitrag entrichteten, sich
der vollen Stimmrechte erfreuen wiirden und abgesehen davon, die will-
kiirliche Festlegung der Formel eher mehr Schwierigkeiten hervorrufe,
als abschaffen wiirde. Die zweite Anregung Uber die Einflihrung verschie-
dener Skalen fiir Mitgliedsbeitriage fiir verschiedene geographische Ge-
biete wurde im gegenwirtigen Stadium ebenfalls fiir undurchfithrbar
erachtet. Innerhalb einer gegebenen Region haben nicht alle Gewerk-
schaften das gleiche Niveau der Entwickiung erreicht, und demgemi8 sind
einige finanziell stirker als andere, und die gleiche Schwierigkeit ergibt
sich auf der regionalen Ebene, wenn man versucht, eine allgemein an-
wendbare Skala festzulegen. Das Exekutivkomitee gelangte daher zu der
Auffassung, daff diese Schwierigkeiten nur liberwunden werden kénnen,
wenn die regionalen Organisationen, die sich zur Zeit unfer den
Auspizien der ITF in der Entwicklung befinden, ein fortgeschritteneres
Stadium erreicht haben. ’

SchlieBlich wurde festgestellf, daB es sich bei.dem zur Debatte stehenden
Problem nicht nur um die Frage der Gleichberechtigung handelte, sondern
auch um eine der Opportunitit und um psychologische Faktoren, Als Er-
gebnis vieler Jahre der Ausbeutung und Unterdriickung sind die Vélker
der unterentwickelten Gebiete der Welt gegenliber allem, was als diskri-
minierende Behandlung erscheint, sehr empfindlich geworden. Wenn wir
unsere Brider in diesen Regionen zu unseren Freunden machen und ihre
Freundschaft bewahren wollen, muf3 hier unbedingt eine Lésung des
gesamten Problems gefunden werden.

Das Exekutivkomitee anerkannte, daf das Problem der Stimmrechte
einer Losung bediirfe, war jedoch der Ansicht, daB bisher moch keine
praktisch anwendbare Alternative zum gegenwirtigen System gefunden
worden sei. Die Tatsache, dafl von seiten der betreffenden Gewerkschaf-
ten keine Beschwerden hieriiber erhoben worden sind, 148t die Hoffnung
zu, daB noch Zeit zum weiteren Studium dieses Problems iibrig bleibt.

Empfehlung: Vorliufig das gleiche System beizubehalten wie bisher, die
Zeit, die noch iibrig bleibt, jedoch zu verwerten, um sich mit den betref-
fenden Verbénden ins Einvernehmen zu setzen, damit auf Grund der-
artiger Unterredungen eine realistische Losung gefunden werden koénnte,
die etwa dem nichsten, auf den Wiener folgenden XKongre vorgelegt
werden konnte, ‘

Vertretung durch Delegationen anderer Verbinde

Gegenwirtig ist in den Satzungen vorgesehen, da KongreBdelegierte, ab-
gesehen von ihrer eigenen Organisation, eine weitere Organisation ver-
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treten diirfen (Artikel VI, Paragraph 9). Das Exekutivkomitee beschiftigte
sich in Helsinki mit einem Vorschlag iiber eine Erhohung der Zahl der
Verbédnde, die durch Deleglerte anderer Verbinde vertreten Werden
koénnen.

Das Exeku’mvkomltee wuite den Wert des Arguments zugunsten einer
Ubertragung von Stimmrechten eines Verbandes im Falle von triftisen
Griinden, die eine direkte Vertretung verhindern, vollauf zu - schiitzen.
Z. B. kann ein Verband zu Heuse in einen wichtigeren Konflikt verwickelt
oder nicht in der Lage sein, die mit der Entsendung der Delegation ver-
bundenen Spesen zu decken. Es wurde jedoch Wert auf die Feststellung
gelegt, da zu einer Vertretung*durch eine Delegation emes anderen Ver-
bandes nur in Notfillen Zuflucht genommen werden sollte da sie nur
teilweisen Ersatz fiir direkte Vertretung darstellt. Hmsmhthch der Ab-
stimmungen gilt als selbstverstéindliche Voraussetzung, dafl durch andere
Delegationen vertretene Verbinde die gleichen Stimmrechte ausiiben
konnen, im Einklang mit der bereits erwihnten finanziellen Bestimmung,
als wenn sie direkt Vertreten Wiren.

Empfehlung: Eine Anderung des gegenwirtig tiblichen Verfahrens ist
wiinschenswert. Die Zahl der Verbinde, die ein anderer Verband vertreten
"kann, d. h. auBler der eigenen Vertretung, sollte vorldufig von ein auf zwei
erh6ht werden und die Angelegenheit an einem spéteren Zeitpunkt, falls
dies fiir wiinschenswert erachtet wiirde, im Lichte der bis dahin gemachten
Erfahrungen neuerdings gepriift werden.

' Das Exekutivkomitee

Gegenwirtig ist in den Satzungen vorgesehen, da das Exekutivkomitee
aus mindestens einem Viertel dér Mitglieder des Generalrats zu bestehen
hat, und aus-insgesamt mindestens sieben Mitgliedern; ferner daf3 ihm der
Generalsekretir kraft seines Amtes angehdrt und der Vorsitzende des Ge-
schiftstithrenden Ausschusses in beratender Eigenschaft, und weiters, da8
keine Sektion der ITF im Exekutivkomitee durch mehr als die Hilfte der
Mitglieder vertreten sein darf. (Artikel VIII, Paragraph 3).

Das auf dem letzten Kongrefl der ITF (London, Juli 1954) gewihlte Exe-
kutivkomitee besteht aus elf Mitgliedern einschlieBlich des General-
sekretirs und des Vorsitzenden des Geschéftsfiihrenden Ausschusses. Von
diesen gehort nur einer einem aufBereuropidischen Land an. Diese Zusam-
mensetzung steht in krassem Gegensatz zur gegenwirtig weltumfassenden
Struktur der ITF und ihren vielen Mitgliedsverbidnden aufierhalb Eu-
ropas. Das Exekutivkomitee erwog daher, auf welche Weise hier Abhilfe
geschaffen werden konnte.

Offenkundig bestand.die Notwendigkeit, eine Anzahl von Mitgliedern aus
nicht-europdischen Gebieten einzubeziehen, um das gegenwirtige Uber-
gewicht europdischer Mitglieder auszugleichen. Es stellte sich die Frage,
auf welche Weise die zusétzlichen Mitglieder so gewihlt werden konnten,
daB einerseits eine ausgeglichenere Vertretung der verschiedenen Gebiete
gewilirleistet wiirde und andererseits in geniigendem Umfange der
Grundsatz der freien Wahl und der ununterbrochenen Geschiftsfithrung
aufrechtzuerhalten, die bisher fiir das Exekutivkomitee der ITF charak-
teristisch gewesen sind.

Empfehlung: Das Exekutivkomitee um bis zu vier Mitgliedern zu ver-
grofern, die den entsprechenden Regionen zu entnehmen und nach Er-
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messen der durch geheime Wahl gewihlten Mitglieder zu kooptierefl sind.
Die vier kooptierten Mitglieder des Exekutivkomitees haben wie die ge-
wihlten Mitglieder volle Rechte im Generalrat.

Der Generalrat

Bei den Diskussionen tiber das Exekutivkomitee wurde auch die Moglich-
keit einer Anpassung der Funktionen des Generalrats an die Erforder—
nisse der heutigen Zeit beraten. (Artikel VII).

Zunichst wurde darauf verwiesen, dal der Generalrat im Rahmen der
ITF verschiedene wesentliche Funktionen erfiillt. Er ist das Gremium, aus
dessen Mitte die Mitglieder des Exekutivkomitees auf dem Kongre3 durch

geheime Wahl gewdhlt werden und der unmittelbar nach dem Kongref

zusammentritt, um den Présidenten und Vize-Prisidenten der ITF zu
wihlen. Gegenwiirtig tritt der Generalrat in den Jahren zwischen den
Kongressen zusammen, um sich mit einer vom Exekutivkomitee ausge-
arbeiteten Tagesordnung zu beschiftigen. Der Generalrat besitzt sowohl
praktischen als auch psychologischen Wert und eg ist daher von Bedeutung,
dal seine wesentlichen Funktionen gewahrt bleiben.

Andererseits ist flir den Generalrat nicht immer genug Arbeit vorhanden,
um eine Zusammenkunft in der verhilthism#Big kurzen Zeitspanne zwi-
schen den Kongressen zu rechtfertigen. Was allgemeine Fragen betrifft,
werden sie vom Exekutivkomitee dauernd im Auge behalten. Mit Fragen,
die die Sektionen beriithren, beschiftigen sich diese auf Konferenzen und in
Ausschussitzungen. Demgeméf besteht vieltach ein Mangel an wichtige-
ren, vom Generalrat zu behandelnden Gegenstinden.

Empfehlung: Der wesentliche Zweck des Generalrats kann durch eine Be-
schrinkung seiner gewdhnlichen Sitzungen, auf die in Zusammenhang mit
dem KongreB stattfindenden, erftilit werden und dadurch, daf3 das Exeku-
tivkomitee ermichtigt wird, auBergewdhnliche Sitzungen einzuberufen,
falls wichtige und dringende Fragen auf breiterer Grundlage zwischen den
Kongressen beraten werden miissen.

Als weiterer Aspekt dieser Angelegenheit kommt hinzu, daf3 die Veran-
staltung von Sitzungen des Generalrats zwischen den Kongressen eine
sehr bedeutende finanzielle Belastung der ITF darstellt. Wenn Sitzungen
nur im Falle der Notwendigkeit einberufen werden, kdnnen natiirlich
wesentliche Einsparungen erzielt werden, wodurch die Verwirklichung
des im vorhergehenden Abschnitt erwihnten Antrags auf Erweiterung
des Exekutivkomitees durch Einbeziehung von zusétzlichen Vertretern
aus den verschiedenen Gebieten erleichtert wiirde. ‘

Der stellvertretende Generalsekretir :

Wie erinnerlich sein wird, wurde anléBlich der letzten Revision der Sat-
zungen der ITF im Jahre 1952 in Stockholm der Vorschlag gemacht, den
stellvertr. Generalsekretsr nicht mehr auf dem Kongref zu wihlen (Ar-
tikel XI, Paragraph 2), sondern ihn vom Exekutivkomitee ernennen zu
lassen. Dieser Vorschlag erhielt eine Stimmenmehrheit, jedoch nicht die
fiir eine Anderung der Satzungen erforderliche Zweidrittelmehrheit. Das
Exekutivkomitee ist der Meinung, daB das durch den Riicktritt des stell~
vertr. Generalsekretirs verursachte Freiwerden dieses Postens und die
verwaltungstechnische Lage im Sekretariat der ITF im allgemeinen einen
Anla zu einer Uberpriifung dieser Angelegenheit darstellt.

Gegenwirtig ist die Lage im Sekretariat der ITF noch immer die, dafl der
Generalsekretir auch die Funktion eines Sekretirs von fiinf Sektionen
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ausiibt, ndmlich der Seeleute, Hafenarbeiter, Fischer, Binnenschiffer und
des Personals der Zivilluftfahrt. Die gleiche Funktion erfiillt der stell-
vertr. Generalsekretér fiir zwej Sektionen, die der Eisenbahner und die
der Arbeiter im Strafientransport. Wahrscheinlich wird es noch eine Zeit-
lang nicht moglich. sein, ohne diese mehrfache Besetzung von Posten im
Sekretariat auszukommen; andererseits ist die Zeit gekommen, wo ein ge-
wisser Teil der Arbeit der Sektionen besonderen Sachbearbeitern iiber-
wiesen werden muf}. Aufierdem gibt es noch weitere Aspekte der Arbeit
der ITF, wie z. B. die regionale Titigkeit, die immer gréBere Bedeutung
annehmen und die Ernennung von verantwortlichen Sachbearbeitern er-
forderlich machen. Es wird daher die Moglichkeit erwogen werden miis-
sen, einigen von ilinen den Status eines stellvertr. Generalsekretiirs zu
verleihen. ’
Die Tatsache, daf sich in der ITF in Zukunft ein Team von Vertretern
des Generalsekretirs als notwendig erweisen mag, ist einer der Griinde,
warum das Exekutivkomitee anregt, daB diese Sachbearbeiter von einer
Kommission ausgew#hlt und nicht vor dem Forum des Kongresses ge-
wihlt werden sollten. Dazu kommt die Erwigung, da die Stellvertr.
Generalsekretiire spezialisierte Aufgaben zu erledigen haben. Sie werden
nicht nur die fiir die Sektionen oder Abteilungen, die ihnen anvertraut
sind, erforderlichen technischen Voraussetzungen aufweisen miissen, son-
dern dann auch die erforderliche sprachliche und verwaltungstechnische
Beféhigung, was alles einen Vorgang der Auswahl voraussetzt, der nicht
auf zufriedenstellende Weise von einem allzugrofien Gremium bewdltigt
werden kann. -
Dabei stellt sich das Exekutivkomitee vor, daB die verschiedenen Sek- .
tionen weiterhin wie bisher ihre eigenen Sekretire ernennen und dafi das
Exekutivkomitee die Frage des Stellvertr. Generalsekretérs in jedem ein-
zelnen Falle den jeweils obwaltenden Umstinden gemif beurteilt. Die
Sektionen koénnen sich darauf verlassen, daf§ ihre Interessen bei diesen
Benennungen weitgehendst berticksichtigt werden.
Als Begleiterscheinung der vorerwihnten Entwicklung ist noch zu beriick-
sichtigen, daB der Stellvertr. Generalsekretiir hzw. die Stellvertr. General-
sekretire ihre Funktionen unter der Leitung des Generalsekretirs aus-
iiben werden. Auch von diesem Gesichtspunkt aus ist es wilinschenswert,
dafl ein Verfahren der Konsultation und Auswahl zur Anwendung ge-
langt, das in kleinerem Kreise auf zufriedenstellendere Weise angewandt
- werden kann. )
Empfehlung: Die Satzungen der ITF so zu &ndern, daf3 sie einen oder
mehrere Stellvertr. Generalsekretire vorsehen, die vom Exekutivkomitee
zu ernennen sind, damit den mit der Erweiterung von wichtigen Sek-
tionen oder der Durchfiihrung wichtiger Arbeiten der ITF Beauftragten
der entsprechende Statug verliehen werden kann.

Vorgeschlagene Anderungen der Satzungen

Nachstehend fithren wir im einzelnen die Anderungen der Satzungen der
ITF an, die eine Durchfithrung der angefiihrten Empfehlungen mit sich
bringen wiirden: ' _

Gegenwirtiger Wortlaut: Vorgeschlagener Wortlaut:

Anderung No. 1

Artikel VI, Paragraph 9 (S. 7)

. Keine Delegation darf mehr als ... Keine Delegation darf mehr als
eine ' Organisation neben ihrer eigenen zwei Organisationen auBer ihrer eigenen
vertreten. vertreten.
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Anderung No. 2

Artikel VII, Paragraph 8 (S. 9)

Der Generalrat tritt jéhrlich einmal zu-
sammen. Zeitpunkt der Tagung ist wo-
moglich zwei Monate im voraus bekannt-
zugeben.

Anderung No, 3 )

Artikel VII, Paragraph 10 (S. 10)

Die Reise- und Aufenthaltskosten der
Generalratstagungen teilnehmen. ..

Anderung No, 4

Artikel VIII, neuer Paragraph 5 (S. 11)
Die vom KongreB kraft Paragraph 2
gewlhlten Mitglieder des Exekutiv-
komitees kooptieren his zu vier zusétz~
liche Mitglieder nach ihrem eigenen Er~
messen, mit dem Ziele, eine angemessene
Vertretung der geographischen Gebiete
zu gewdéhrleisten, Die kooptierten Mit~
glieder werden ebenso wie die gewdhl~
ten Mitglieder des ZExekutivkomitees,
vollberechtigte Mitglieder des General-
rats.

Anderung No. 5
Artikel VIII, gegenwartlger Paragraph §

(S. 11)

5. Wird zwischen 2zwel Sessionen des
Kongresses im Exekutivkomitee ein
Sitz frei...

Anderung No. ¢

Artikel VIII, gegenwiirtiger Paragraph 6
(S. 11)

6. Das Exekutivkomitee wird vom Sekre~
tariat wenigstens einmal zwischen zwel
aufeinanderfolgenden ordentlichen Ta-
gungen des Generalrats bzw. des Gene-
ralrates und des Kongresses einbe-
rufen...

Anderung No. 7

Artikel VIII, gegenwirtige Paragraphen?
und 8 (S. 11)

Diese beiden Paragraphen erhalien
nunmehr die Nummern 8 bzw. 9.

Anderung No. 8

Artikel XI, Paragraph 1 (S. 13)

Das Sekretariat der Foderation besteht
aus einem Generalsekretir, einem Stell-
vertr. Generalsekretir und...

Anderung No. 9

Artikel X1, Paragraph 2 (S. 13)
Generalsekretdr und Stellvertr, General-
sekretir werden vom KongreB gewidhlt,
Sektionssekretire werden vom Exe-
kutivkomitee auf Vorschlag der Kon-
ferenzen der betreffenden Sektionen er-
nannt.

Anderung No. 10

Artikel XI, Paragraph 5 (S. 13)

Der Stellvertr. Generalsekretéir nimmt
an den Kongressen...

Anderung No. 11

Artikel XI, Paragraph 8 (S. 14)

Das Exekutivkomitee ist betugt, den
Generalsekretir und den Stellvertr.
Generalsekretdr zu suspendieren. Beide
haben das Recht der Berufung an den
Kongre8.
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Der Generalrat tritt gewdhnlich un-
mittelbar nach Abschlufl des Kongresses
Zusammen.

Dije Reise- und Aufenthaltskosten der
an augerordentlichen Sitzungen des
Generalrats. ..

6, Wird zwischen zwei Segsionen des Kon-
gresses im Exekutivkomitee ein Sitz
eines vom ‘KongreB gewdhlten Mit-
gliedes frei...

7. Das Exekutivkomitee wird vom Se-
kretariat mindestens ... mal im Jahre...

Das Sekretariat der Foderation besteht
aus einem Generalsekretdr, mindestens
einem Stellvertr. Generalsekretdrund..

Der Generalsekretdr wird vom Kon-
grel gewihlt., Der Stellvertr. General-
sekretéir, bzw. die Stellv. Generalsekre-
tire werden vom Exekutivkomitee er-
nannt, Die mit der Leitung von Sektio-
nen oder Abteilungen betrauten Sekre-
tire werden vom Exekutivkomitee auf
Vorschlag der Konferenz der betreffen-
den 1_'Sekticmen. oder Abteilungen er-
nannt,

Der Stellvertr. Generalsekretir bzw, die
Stellvertr. Generalsekretiire nehmen an
den Kongressen. ..

Das Exekutivkomitee ist befugt, den
Generalsekretdr zu suspendieren, der
das Recht hat, beim Kongre Berufung
einzulegen.,




Bericht iiber Vorschlidge einer Erhohung
der Mitgliedsbeitrige

Zu den dem Wiener Kongref3 unterbreiteten Vorschligen gehoren zwei,
die sich auf eine Erh6hung der Mltghedsbeltrage beziehen. Der belgische
Transportarbeiterverband beantragte eine Erhdhung um 15 Prozent und
der Niederldndische Verband‘der Seeleute und Fischer eine solche um
25 Prozent. ™ - b .

Zuletzt kam es zu’ einer Erhohung der Mltghedsbe1trage anlaBlich des
Stockholmer Xongresses 1952, als die vom Osloer Kongre3 1948 ein-
gefiihrte gleitende Skala um 10 Prozent erhéht wurde. Diese Erhthung
wurde auf Antrag des Exekutivkomiteaes beschlossen, da die finanzielle
Lage der ITF zu gewissen Befiirchtungen Anla3 gab. Die Einkiinfte, ob~
zwar sie als solche nicht unzufriedenstellend waren, hielten mit den Aus-

“'gaben nicht Schritf. Wie im Finanzbericht an den Kongre 1952 ausgefiihrt

wurde, miilten die Ausgaben betrichtlich eingeschrinkt werden, es sei -
denn, es bestiinde eine Moglichkeit der Erhthung der Einkiinfte.

Nachstehend fithren wir einige Zahlen an, aus denen sich ein Uberblick
,Uber die Einkiinfte und Ausgaben der ITF in den Jahren 1947 bis 1955

e1g1bt

Jahr Einkiinfite aus Mitgliedsbeitrdgen Ausgaben
1947 £ 20479 £ 19.589
1948 £ 25.988 . : £ 25.209
1949 £ 39.180 £ 32.472
1950 £ 39.356 £ 38379

Y1951 - £ 41.943 . £ 39.269
1952 £ 41,387 £ 41.702
1953 . £ 40.749 £ 42.354
1954 : £ 43563 £ 43.024
1955 £ 42.769 £ 45.287

Aus dieser Tabelle ist ersichtlich, daB3 sich die Ausgaben wihrend der
vorerwihnten Periode um fast £ 25.000 erhohten, wogegen die Einkiinfte
aus Mitgliedsbeitrigen nur um etwas iiber £ 22.000 stiegen. Wie ersicht-
lich sein wird, hatte die ErhShung der Mitgliedsbeitrige im Jahre 1952
keine so nachhaltigen Auswirkungen zur Folge, wie man hatte erwarten
kénnen. Infolge verschiedener Umstéinde erhdhten sich die Einkiinfte aus
Mitgliedsbeitrigen nur unwesentlich; es fanden ein oder zwei Austritte
statt, und die Suspendierung eines Verbandes, bei einigen unserer Mit-
gliedsverbénde zeigte sich ein Riickgang des Mitgliederstandes, und in
einer Reihe von Fillen mufiten Betrige, die als einbringlich eingetragen
worden waren, abgeschrieben werden. Die durchschnittlichen jihrlichen
Einkiinfte im Jahre 1953, 1954 und 1955 betrugen £ 42.327, woraus sich
ein besseres Bild von der Lage ergibt, als wenn man die Jahre einzeln
betrachtet. Was die Ausgaben betrifft, geht aus den Zahlen eine sténdige,
wenn auch nicht eine ausgepridgte Erhohung hervor.

Von Interesse ist ein Vergleich mit einem normalen Vorkriegsjahr. Neh-
men wir als Beispiel 1931, eines der Jahre vor der Machtiibernahme des
Nationalsozialismus in Deutschland, bzw. des Austro-Faschismus in Oster-

reich, die fiir die ITF einen schweren Verlust an Mitgliedern mit sich

brachten. Damals betrug der gesamte Mitgliederstand der ITF fast
2 500 000; die. Eink_l‘infte an Mitgliedsbeitrdgen beliefen sich auf
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hfl. 167 600, was zum damaligen Devisenkurs ungefdhr £ 13.850 entsprach,
wihrend die Ausgaben hil. 147.000 ausmachten, d. h. ungefihr £ 12.150.
Zwischen 1931 und 1955 erhdhten sich die Einkiinfte daher in einem Ver-
héltnis von 3,1 und die Ausgaben in einem Verhiltnis von 3,7.

Aus der Tagesordnung des Wiener Kongresses und den in unseren ver-
schiedenen Berichten angefiihrten Plinen unserer zukiinftigen Titigkeit
geht eindeutig hervor, daB es nicht nur unmdglich sein wird, das gegen-
wirtige Niveau der Ausgaben beizubehalten, sondern daB sie erhoht
werden miissen, wenn wir die vielen Aufgaben, denen wir uns gegen-
iibersehen, erfiillen wollen. In der ITF gibt es sieben Sektionen, die alle
ihr eigenes Arbeitsprogramm haben, wihrend sich die Arbeit der Sek-
tionen auch in den aktiven Beziehungen zu Gremien wie die TAO und
verschiedenen zwischenstaatlichen und nicht-staatlichen Organisationen
widerspiegelt. AuBer der Tétigkeit der Sektionen sind auch unsere Pline
fiir eine Ausweitung und Intensivierung unserer regionalen Titigkeit in
moglichst groflem Umfange zu berlicksichtigen.

Wir haben die ausgepridgte Zunahme unserer Ausgaben erwihnt. Selbst-
verstiandlich ist sie in erster Linie den viel hdheren Kosten von Reisen,
Miete und andere administrative Ausgaben, Ausgaben fiir Telegramme
und Telephon, und nicht zuletzt der Gehélter zurlickzufiihren. Alle diese
Faktoren haben einen Einflu auf die Gesamtausgaben, aber der wich~
tigste Faktor, der am meisten fiir die Erhhung der Ausgaben verant-
wortlich ist, ist die Erhohung der Arbeitslast der ITF.

Und hier muBl es betont werden, dai es uns infolge unserer budgetairen
Beschrinkungen nicht moglich gewesen ist, unsere Tatigkeit in dem Um-
fange auszuweiten, wie erforderlich gewesen wire. Die Téatigkeit der
Sektionen macht die Ernennung von besonderen Sachbearbeitern erfor-
derlich, und wenn unsere regionale T#tigkeit auf eine ordentliche Grund-
lage gestellt werden soll, d. h., wenn wir Organisationen in unterentwik-
kelten Lindern Beistand leisten und die Vorbereitungen iiber die
Einrichtung von umfassenden regionalen Organisationen treffen wollen,
wird es auch in diesem Falle notwendig sein, besondere Sachbearbeiter
zu ernennen, {iber die erforderlichen Mittel zu verfiigen, aus denen Ge-
werkschaften Subventionen gewéhrt werden konnen, Konferenzen zu
veranstalten und alle damit im Zusammenhang stehenden Reisen unter~
nehmen zu koénnen. Ein weiterer Aspekt, dem gréBere Aufmerksamkeit
zugewendet werden miiBte, sind unsere Veréffentlichungen. Wir glauben,
sagen zu diirfen, daB sich ihr Niveau in den letzten Jahren bedeutend
gehoben hat, aber eine weitere Entwicklung ist erforderlich, um sie auf
das Niveau zu bringen, das sich mif einer weltweiten Organisation, wie
die ITF, vereinbaren l48t. In dieser Hinsicht, wie auch in anderen, hat
uns der Mangel an finanziellen Mitteln verhindert, all das zu tun, was
wirklich erforderlich gewesen wire. Dazu kommt die Frage der Biiro-
raumlichkeiten. Gegenwirtig verfiigt die ITF {iber eine Reihe von Biiros
im Maritime House, dem Gebiude, das den Hauptsitz des Dbritischen
Landesverbandes der Seeleute beherbergt. Diese Biirordumlichkeiten be-
niitzt sie, nebenbei bemerkt, zu einer sehr gilinstigen Miete, da vergleich-
bare Biirordumlichkeiten anderswo in London sich doppelt so teuer stellen
wiirden. Diese Biirordumlichkeiten sind jedoch fiir die gegenwirtigen Er~
fordernisse der ITF vollkommen unzureichend. Sie lassen nicht nur keine
weitere Ausweitung zu, sondern die gegenwirtigen Verhiltnisse wirken
sich ungiinstig auch auf die Leistungsfihigkeit aus. Im Maritime House
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werden demnéchst groBere Bilirordumlichkeiten frei. Thre Miete wiirde
ungefihr zweimal so viel ausmachen wie die ITF gegenwirtig bezahlt,
aber dennoch betrichtlich niédriger als wir anderswo zu bezahlen hitten.
Die Erwerbung dieser gréfieren Biroridumlichkeiten kann nur dann in
Betracht gezogen werden, wenn wir {iber zusitzliche Mittel verfiigen.

Dem Kongref3 sind zwei Vorschléigé {ibér eine Erh6éhung der Mitglieds-
beitrige unterbreitet worden. {Bevor wir uns mit den eventuellen Aus-
wirkungen- einer Verwirklichting dieser Vorschlige auf die finanzielle
Lage als solche beschiftigen, intersuchen wir zunéchst, wie sich die bei-
den Erhdhungen um 15 bzw. 25 Prozent auf die Skala der Mitglieds-
beitréige auswirken wiirden. i ) )

Mitgliederstand Gegenwdrtige " ErhShungum  ErhShung um
(in Einheiten von 50 000) Skala 15 Prozent 25 Prozent
(je tausend Mitglieder pro Jahr)

£ s.d £ s.d. £ s.d
Erste . . . . . . 15 890 1714 2 19 50
Zweite . . . . . . 14 60 16 8 10 17 17 6
Dritte . . . . . . 13 40 15 3 6 1610 0
Vierte . .. . . . . 12 20 13 18 2 15 26
Fiinfte . . . . . .» 11 00 12 12 10 13150
Sechste . . . . . . 9180 11 7 6 12 76
Siebente 8 16 0. 16 2 2 i1 00
Achte e e e 7140 816 10 9126
Neunte . . . . . . 6 12 0 711 6 8 50
Zehnte . . . 5100 6 6 2 6176
Elfte co. . 4" 8.0 5 010 5100
Zwolfte und dariiber . 3 60 315 6 4 26

Unter Zugrundelegung von Einkiinften aus Mitgliedsbeitrégen im Jahre
1955, die ungefdhr £ 43.000 ausmachten, kann damit gerechnet werden,
daB eine Erhdhung von 15 Prozent eine zusitzliche Einnahme von £ 6.500
und einé Erhdhung von 25 Prozent eine solche von etwa £ 10.750 ein-
bringen wiirde. Demgemif3 wiirde sich der dieser ErhShung entsprechende
Betrag #ndern, falls es in der Zwischenzeit zu einer wesentlichen Ande-
rung des gesamten Mitgliederstandes kdme. Diese Zahlen werden jedoch
dem Kongref3 erméglichen, unter den beiden Vorschligen die Wahl zu
treffen.
Abschlielend mochten wir neuerdings die dringende Notwendigkeit einer
. Stiarkung der Finanzen betonen. Einerseits nimmt der Umfang der Tatig-
keit der Sektionen fortwihrend zu, und andererseits die Zahl der Orga-
nisationen in unterentwickelten Lindern, die sich an die ITF um Unter-
stlitzung und Anleitung wenden und die uns durch ihre Loyalitdt und
ihre Solidaritit mit der internationalen freien Gewerkschaftsbewegung

alle unsere Bemiihungen um sie mehr als zuriickzahlen. Und in dem -

Mafe, wie die ITF bei ihrer T#tigkeit zugunsten ihrer Mitglieder immer
gréBere Erfolge aufzuweisen hat und die regionale Arbeit ihre ersten
Friichte hervorbringt, kann mit einem weiteren Mitgliederzuwachs und
einer stindig zunehmenden Ausweitung des Einflusses und der Téatigkeit
der ITF gerechnet werden. Auch von diesem Gesichtspunkt aus betrachtet,
werden sich die anfénglichen Ausgaben als eine duBerst zweckdienliche
Investition erweisen.
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Bericht iiber Einfiihrung der 40-Stunden-Woche
I. Allgemeine Uberlegungen

Das Ziel der Gewerkschaftsbewegung, oder, genauer gesagt, ihr eigent-
licher Lebenszweck ist die Verbesserung der - sozialen und wirtschaft-
lichen Lage der Arbeitnehmer, deren Interessen sie vertritt. Zur Er-
reichung dieses Zieles hat sie viele und verschiedenartige Methoden an-
gewandt, von denen jedoch zwei als grundlegend und unwandelbar
gelten miissen: a) die Erhéhung der Realldhne, d. h. der Kaufkraft der
Arbeitnehmer, um ihm einen stindig zunehmenden Anteil am Reichtum

zuzusichern, den er produziert und b) die Verkiirzung der Arbeitszeit, -

um dem Arbeitnehmer sowohl die Freizeit als auch die Gelegenheit zu
verschaffen, die Friichte seiner Arbeit in vollem Umfange zu genieBen.

Gleichzeitig mit der Forderung nach hoherer Entlohnung hat sich unsere
Bewegung daher fortwihrend mit Nachdruck fiir eine Verkiirzung der
Arbeitszeit als naturbedingte und selbstverstindliche Forderung einge-
setzt. Die in den verschiedenen Stadien der industriellen Entwicklung
zur Erreichung dieses Zieles ing Treffen geflihrten Argumente haben
sich zwar geidndert, jedoch nicht das Ziel als solches, nidmlich die Ver-
besserung des Status des Arbeiters als Mensch.

Im neunzehnten und zwanzigsten Jahrhundert z. B. wurde der kiirzere
Arbeitstag und die kiirzere Arbeitswoche gefordert, um die Sklavenarbeit
jener Zeit zu erleichtern und zu gewdhrleisten, daf dem Arbeiter wenig-
stens ein MindestmaBl an Ruhezeit zugestanden wurde; in der er sich
von der .untragbaren, unmenschlichen Plackerei erholen und 2zumin-
dest innerhalb einer minimalen Freizeit ein einigermaflen zivili-
siertes Leben filhren konnte. In der Zeit der Depression der dreiBliger
Jahre wurde neuerdings die Forderung nach einer kiirzeren Arbeitswoche
~erhoben — man dachte damals schon an die 40~-Stunden-Woche — in
erster Linie als Losung des Problems der Massenarbeitslosigkeit, als
Mittel zur Verteilung der gegebenen Arbeitsmoglichkeiten unter der
grofBtmoglichen Anzahl von Arbeitern.

Obzwar diese Griinde unter gewissen Bedingungen und in gewissen
Gebieten der Welt nach wie vor stichhaltig sein mogen, ist die gegen-
wirtige wirtschaftliche Lage von der, die fritheren Generationen vertraut
war, grundlegend verschieden. Die Auswirkungen des -technologischen
Fortschiritts auf alle Zweige der Wirtschaft sind nachhaltiger gewesen
als je zuvor und haben eine dauernde Steigerung der Produktion ermog-
licht — (aus einem vor kurzem verdffentlichten Bericht des G. A. T, T.
geht z. B. hervor, daf} sich die industrielle Produktion der Welt in den
Jahren 1950 bis 1955 allein um 31 bis 32 Prozent erhdhte) —, Hand in
Hand mit einem verhiltnism#iBig hohen Wiveau der Beschiftigung.
Infolge dieser fortgesetzten Entwicklung auf technischem Gebiete ist es
daher moglich gewesen, die Forderung der Arbeiter nach lingerer Frei-
zeit als einen ihnen zustehenden Anteil an den Ergebnissen der erhchten
Produktivitit ohne nennenswerten Riickgang der Produktion durchzu-
setzen. Diese technologische Entwicklung hat aber gleichzeitig ein wohl-
begriindetes Argument zugunsten einer kiirzeren Arbeitszeit hervorge-
bracht, da sie eine weitreichende Rationalisierung der Arbeitsprozesse
erforderlich machte und damit eine Steigerung des Arbeilstempos und
eine Erhthung der an den einzelnen Arbeiter gesteliten Anforderungen.
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Die sich aus dieser Entwicklung ergebenden héheren korperlichen und
geistigen Ansirengungen haben ihre unvermeidlichen Auswirkungen auf
die Gesundheit des Arbeiters gezeitigt und stehen in direktem Zu-
sammenhang mit dem Problem der Sicherheit der Arbeit. Eine Verkiir-
zung der Arbeitszeit wiirde daher zu einer Verringerung der Zahl der
durch Ubermiidung verursachten Unfille filhren (z. B. im StraBentrans-
port und in der ZlVllI!thfath und zu einem Riickgang der auf kdrper-
liche oder geistige Uberanstrengung zuriickzufiihrenden Krankheits-
anfilligkeit (z. B. im Personenverkehr) Diese positive Tendenz wiirde
sich ihrerseits in “einer Erhéhung der Lelbtungsfamgkelt und Qualitit
der Arbeit widerspiegeln. C

Heute 148t sch jedoch noch ein weiteres Argument zugunsten der Ein-
fithrung einer kiirzeren Arbeitswoche ins Treffen fithren, ndmlich die
zunehmende Automatisierung. Es 148t sich nich{ bezweifeln, da3 das
unmittelbare, wenn auch wahrscheinlich nur voriibergehende Resultat
der Einfithrung automatischer Arbeitsmethoden ein gewisser Uberschuf3
an Arbeitskriften sein wird. Eine Verkiirzung der Arbeitszeit wiirde
gewif3 dazu beitragen, die Auswirkungen der Automatisierung wihrend

" dieser Ubergangsperiode zu mildern und wiirde lediglich einen Vorge-
«schmack der allgemein verldngerten Freizeif vermitteln, die nach Ein-
fiihrung automatisierter Arbeitsprozesse in groBem MaBstabe als unver-
meidlich betrachtet wird.

Bestrebungen zugunsten einer kiirzeren Arbeitswoche sind bereits in
einer Reihe von europiischen Industrielindern im Gange, insbesondere
in Belgien, Deéutschland, Schweden und der Schweiz. Auf internationaler
Ebene haben der IBFG und die Berufssekretariate der Berg- und Metall-
arbeiter eine dhnliche Kampagne in die Wege geleitet. So billigte z. B.
der Vorstand des IBFG auf seinér Sitzung im Dezember 1955 in New
York die folgende EntschlieBung iiber die Verkiirzung der Arbeitszeit:

sDer Vorstand des IBFG hat das Problem der wirtschaftlichen
Entwicklung und besonders das des Anwachsens der Produktivitit
erwogen, und zwar vor allen Dingen im Hinblick auf die Vollbe-
schiftigung. und die Dauer der Arbeitszeit.

Nach Gewinnung eines Uberblicks iiber diese Probleme und nach
Beobachtung der Tendenz zur Verminderung der Anzahl der
Arbeitskrifte je Erzeugungseinheit, sowie auch unter Beachtung
der moglichen Wirkungen neuer technischer Fortschritte wie der
Automatisierung und der praktischen Verwendung der Atomenergie,
ist der Vorstand der Meinung, die Gesamtheit dieser Probleme
einschliefilich derjenigen der Verteilung und der Kapitalanlage
solle vom IBFG selbst sowie vom Wirtschafts- und Sozialrat der
Vereinten Nationen und von der Internationalen Arbeitsorganisation
- aufmerksam ergriindet werden,

glaubt, angesichts der Tatsache, daB die sténdige Zunahme der
Produktivitdt eine Erhéhung der Lebenshaltung und eine Ver-
kiirzung der Arbeitszeit ermdéglicht, die Forderung nach Verkiirzung
der Arbeitszeit sei durchaus gerechtfertigt und dringlich,

nimmt{ davon Kenntnis, dafi die freien Gewerkschaften bereits im
Rahmen der Europédischen Gemeinschaft flir Kohle und Stahl eine
Verkiirzung der Arbeitszeit verlangt haben, und daBl die Arbeif-
nehmergruppe des Verwalfungsrats der IAO gefordert hat, der
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Frage solle mit dem Ziel, sie aﬁf die Tagesordnung einer der Inter-
nationalen Arbeitskonferenzen zu setzen, unverziiglich nachge-
gangen werden,

schligt vor, die angeschlossenen Organisationen in Industrielindern,
wo die Arbeitswoche noch mehr als vierzig Stunden betrégt, soll-
ten unverziiglich handeln, um entweder sofort oder in festzu~
legenden Stufen zur Vierzigstundenwoche zu gelangen, und

erklirt, der IBFG werde jedes eine Verkiirzung der Arbeitszeit
oder eine Verlidngerung des bezahlten Urlaubs bezweckende Han-
deln unterstiitzen.“

In den Vereinigten Staaten und Kanada ist die 40-Stunden-Woche ohne -
Kiirzung der Entlohnung in vielen Berufen eine vollendete Tatsache und
der Gewerkschaftsbewegung schwebt jetzt bereits eine noch kiirzere
Arbeitswoche vor. Schon daraus sollte hervorgehen, daB keine festge-
setzte Stundenzahl, einerlei ob es sich um 48, 44 oder 40 Stunden han-
delt, eine magische Anziehungskraft auszuliben braucht. Aufgabe der
nationalen und internationalen Gewerkschaftsbewegung ist es, einen
fortwihrenden Druck auszuiiben, um zu gewéhrleisten, dal dem Arbeiter
in vollem Umfange die sich stidndig verbessernden Moglichkeiten der
Freizeitgestaltung und des Lebensgenusses zugute kommen, die durch
den technologischen Fortschritt und die Steigerung der Produktion
erméglicht werden, zu denen er einen so wichtigen Beitrag leistet.

I1. Die ITF und die 40-Stunden-Woche
Einleitung

Im Jahre 1935 billigte die Internationale Arbeitskonferenz eine allge-
meine Konvention liber die 40-Stunden-Woche. Sie sah vor, daB die
Lander, die sie ratifizierten, sich damit einverstanden erklirten, daB3

a) der Grundsatz der 40-Stunden-Woche so angewandi{ wiirde, daff als
Folgeerscheinung hiervon kein Absinken des Lebensstandards ein-
freten wiirde und

b) die im Hinblick auf diese Zieisetzung geeignet erscheinenden Mafi-
nahmen ergriffen bzw. erleichfert werden wirden.

Diese Xonvention sollte in jedem Gewerbe bzw. in jeder Berufsgruppe
mittels erginzender Konventionen zur Anwendung gelangen. Da die
allgemeine Konvention jedo¢h nie ratifiziert wurde, wurden auch keine
erganzenden Konventionen angenommen.

In der Vorkriegszeit hatte die ITF die Forderung nach der 40-Stunden-
Woche erhoben, infolge der allgemeinen wirtschaftlichen und inter-
nationalen Lage konnte jedoch kein Fortschritt erzielt Wgrden.
Beratungen nach 1945

Die Eisenbahnersektion beschiiftigte sich mift dieser Frage anlafilich
ihrer Konferenz in Briissel im Marz 1947 und billigte als Ergebnis ihrer

Diskussionen\ die folgende Resolution:

SDer im letzten Vierteljahrhundert erzielte technologische Fort-
schritt hat zu einer bedeutenden Steigerung der menschlichen
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Leistungsfihigkeit gefiihrt und macht die Herabsetzung der Nor-
malarbeitszeit auf vierzig Stunden wochentlich bei Aufrecht-
erhaltung des fiir das moderne Kulturleben notwendigen Umfangs
der Produktion moglich.

Die der ITF angeschlossenen Eisenbahnerorganisationen haben die
Forderung nach der Vierzigstundenwoche bereits vor dem Krieg
in ihr Programm aufgetommen und nichts kann ihre Entschlossen.
heit beeintréchtigen, auf die Erreichung dieser Verbesserung der
Arbeitsbedingungen hinzuarbeiten, die sie als unerlidfiliche Voraus-
setzung des kulturellen und sozialen Fortschritts der Arbeiterklasse
betrachten. I

Mit Riicksicht darauf, dal die wirtschaftlichen Auswirkungen des
Krieges zu einer bedeutenden und in vielen Fillen sehr ernsten
Senkung des Lebensstandards der arbeitenden Menschen in einer
groBen Anzahl von Landern gefiihrt haben, entscheidet sich die
Kontferenz flr eine Zuriickstellung der Forderung nach Beschrin- -
kung der Arbeitszeit auf den Eisenbahnen auf hochstens vierzig
Stunden wochentlich bis zur néichsten Konferenz.” N

\ Die glelche Angelegenheit gelangte auf der Konferenz der Eisenbahner-

sektion anliBllich des Osloer Kongresses 1948 und auf der Eisenbahner-
konferenz im August 1949 in Innsbruck neuerdings zur Debatte, ohne da8
jedoch ein endgiiltiger Beschlufl gefafit werden konnte.

Im Mai 1948 veranstaltete die ITF gemeinsam mit der Internationale des
Personals 6ffentlicher Dienste in Utrecht eine Konferenz des Personals
der StraBenbshn- und Omnibusbetriebe. In der von dieser Konferenz
angenommenen. Resolution wurde erklidrt, die seinerzeit zugunsten
der Verkiirzung der Arbeitswoche vorgebrachten Argumente hitten nicht
nur nichts von ihrem Wert eingebiift, sondern es wére ihnen durch die
durch die technische Entwicklung verursachten héheren Anforderungen -
an die Strafenbahner und das Omnibuspersonal nur noch gréerer Nach~
druck verliehen worden. Angesichts der im Zusammenhang mit dem Wie-
deraufbau an die Arbeitnehmerschaft gestelllen Anforderungen wurde in
der Resolution jedoch . anerkannt, da die 40-Stunden-Woche etappen-
weise durchgesetzt werden miilite. Demgemif3 wurde an die beiden In-
ternationalen die Aufforderung gerichtet, die erforderlichen Schritte im
Hinblick auf die Billigung einer neuen Internationalen Konvention tiber

" Arbeits- und Ruhezeit im Straflentransport zu unternehmen, die wihrend

der Periode des Wiederaufbaues auf elastische Weise angewandt werden
kénnte und in der eine auf alle Arbeitnehmer im StraBentransport an~
wendbare Normalarbeitswoche von 40 Sturnden vorgesehen sein sollte.
Eine Vollkonferenz der Sektion der Arbeiter im StraBentransport im
Oktober 1949 in Paris beschiftigte sich: ebenfalls eingehend. mit dieser
Frage, ohne daB eine Einigung zustandekam. Alle an der Konferenz Be-
teiligten duBerten sich zugunsten der 40-Stunden-Woche, hinsichtlich der
Art und Weise, auf die sie erreicht werden sollte, herrschten jedoch Mei-
nungsverschiedenheiten, .die nicht ausgeglichen werden konnten.

Auf dem Stuttgarter Kongre3 im Jahre 1950 gelangte diese Angelegenheit
neuerdings zur Debatte und der Kongref3 billigte eine Resolution, in der
die Transportarbeiter, denen es gelungen war, die 40- oder 44-Stunden-
Woche bzw. sonstige Verbesserungen des 8-Stunden-Tages durchzu-
setzen, zu ihrem Erfolg begliickwiinscht wurden und in der an alle
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Transportarbeiter und ihre Gewerkschaften die Aufforderung gerichtet
wurde, auf eine Verkiirzung der Arbeitszeit hinzuarbeiten, im Hinblick
auf die Einfilhrung der 40-Stunden-Woche, sobald die wirtschaftliche Lage
ihrer Liénder dies gestattete. Ferner wurde die TAO ersucht, eine Unter~
suchung durchzufithren, um ausfindig zu machen, in welchen Léndern
und aus welchen Griinden Arbeitnehmern im Schienen~ und StraBen-
transport die Vorteile der 48-Stunden-Woche noch immer vorenthalten
wurden. .

Im Zusammenhang mit dem Londoner Kongrel im Juli 1954 wurde eine
gemeinsame Konferenz der Sektionen der Eisenbahner, Arbeiter im
StraBentransport und Binnenschiffer veranstaltet, auf deren Tagesord-
nung die 40-Stunden-Woche aly einer der wichifiigsten Punkte erschien. .
Bei den Diskussionen hierliber trat die Verschiedenheit der Meinungen
zutage. So wurde z. B. die Ansicht vertreten, die Zeit zur Einfiihrung der
40-Stunden-Woche wire noch nicht gekommen, da in einer Reihe von
Landern die 48-Stunden-Woche noch nicht verwirklicht worden sei. Fer-
ner wurde auf die oben erwihnte Stutigarter Resolution verwiesen und
erklirt, daf sich an der in dieser Resolution beschrlebenen Lage im
wesentlichen nichts geéindert hitte.

Nichtsdestoweniger vertrat die Konferenz die Auffassung, daB die
40-Stunden-Woche im Interesse des sozialen Fortschritts, zum Zwecke der
Bekimpfung der Arbeitslosigkeit in gewissen Landern und der Moglich-
keit der Verwertung des technologischen Fortschritts eine Notwendigkeit
darstelle und daf3 sich auf einem Kongref3 der ITF eine giinstige Gelegen-
heit bieten wiirde, diese Forderung vorzubringen. Demgemifl bezog die
Konferenz in ihren Bericht an den KongreB <¢ine Resolution iiber die
40-Stunden-Woche ein, die wir nachstehend im vollen Wortlaut wieder-
geben: .

»Der Kongre unterstreicht die tiberragende Bedeutung einer stren-

gen Begrenzung und Regelung der Arbeits- und Ruhezeiten im

Verkehrswesen.

Die MiBachtung des Ubereinkommens von 1919 {iber den 8-Stunden-
Tag bei gleichzeitiger stindiger Verdichtung und Beschleunigung
des Verkehrs auf Schiene und Strafie hat fiir die Sicherheit der Be-
nutzer der Verkehrsmittel und Strafien und fiir die personliche
Sicherheit der im Verkehr beschéftigten Arbeitnehmer verhéerende
Folgen. Die erschreckend hohen Zahlen der Unfallverletzten und
Unfalltoten, die sich rapide vermehren, mit all ihren sachlichen,
finanziellen und persénlichen Folgen sind weitgehend auf unzu-
langliche Regelung der Arbeits- und Ruhezeit oder auf MiBachtung
der einschligigen Regelungen zuriickzufilhren.

Der Kongref3 legt den angeschlossenen Organisationen und zustidn-
digens Behtrden dringend nahe, die jetzt im Verkehr geltenden Ar-
beits~- und Ruhezeitregelungen zu priifen mit dem Ziele, sie im
Interesse der Verkehrssicherheit zu verbessern und ferner, die pein-
lich genaue Anwendung der Arbeits- und Ruhezeitregelungen durch

. wirksame Uberwachungs- und Kontrollmafnahmen zu gewdhr-
leisten.

Dartiiber hinaus erklart der Kongref, daB der gegenwirtige Stand
der technischen Entwicklung eine Verklirzung der Arbeitszeit auf
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40 Stunden in der Woche erforderlich. macht. Er fordert alle Trans-
portarbeiter und ihre Gewerkschaften auf, unermiidlich die Ver-
kiirzung der Arbeitszeit anzustreben, um so rasch wie dies die
wirtschaftlichen Verhiltnisse in ihrem Lande gestatten oder die
sozialen Verhilinisse es erfordern, die 40-Stuhden-Woche zu ver-

wirklichen.“ N

Die Sektion vder Hafenarbeiter veranstaltete im August 1947 in Antwerpen
eine besondere Regionalkonferenz von Delegierten aus Belgien, Deutsch-
land, Grofibritannien und den Niederlanden. Diese Konferenz arbeitete
den Entwurf eines Forderungsprogramms aus, das spiter von der Sek-
tionskonferenz anlifBlich des Osloer Kongresses 1948 befilrwortet wurde:
Hinsichtlich der Arbeitszeit sprach sich die Konferenz zugunsten der Ein-
flihrung der 40-Stunden-Woche in den Hifen jener Linder aus, wo sie
noch nicht erreicht worden ist, mit entsprechender Erhdhung des Zeit-
und Stiicklohns. In Héfen, in denen #hnliche Bedingungen vorliegen,
sollte auf einen moglichst gleich langen Arbeitstag hingearbeitet werden,
unter besonderer Berlicksichtigung der Notwendigkeit der Sicherung
eines siebenstiindigen Arbeitstages. .

"Im Februar 1955 fand in Amsterdam eine weitere regionale Konferenz
der Hafenarbeiter statt, um ein gemeinsames Programm fiir die Behand-
lung der sozialen Probleme auszuarbeiten, die sich aus der Konkurrenz
zwischen den Nordsee- und-Armelkanalhéfen ergeben. In der gewerk-
schaftspolitischen Erklirung, die als Ergebnis der Beratungen der Kon~
ferenz zustandekam, wurde betont,. daB es sich bei der Arbeitszeit um
einen Faktor handelt, der einer Vereinheitlichung besonders dringend
bediirfe, da zwischen den in 'den verschiedenen Hifen angewandten
Systemen unnétige Unterschiede bestiinden. Demzufolge wurde in dieser
Erklarung befiirwortet, dafl die Arbeitszeit vierzig Stunden in der Woche,
berechnet auf Grund eines vierzehntigigen Durchschnitts, bzw. acht
Stunden je Tag nicht tibersteigen sollte.

AnlaBlich der letzten Konferenz des Ausschusses der Hafenarbeiter-
sektion im Mai 1956 in London wurde ein Entwurf einer Resolution iiber
ein auf alle Hafenarbeiter anwendbares Internationales Programm aus-
gearbeitel, die der Sektiionskonferenz anldfilich des Wiener Kongresses
vorgelegt werden soll. Darin ist vorgesehen, dafi die Arbeitszeit in den
Hafenbetrieben vierzig Stunden pro Woche, berechnet aut Grund eines
vierzehntigigen Durchschnitts im Einklang mit den lokalen Gepflogen-
heiten, bzw. acht Stunden pro Tag nicht iibersteigen darf.

Die Aufmerksamkeit der Sektionen der Seeleute und Fischer war in
erster Linie der Einfiihrung der 48-Stunden-~-Woche in jenen L#ndern
gewidmet, in denen sie bisher noch nicht durchgesetzt werden konnte.
Diese Bestrebungen stellen jedoch offenkundig einen Schritt auf dem
Wege zur Einfiihrung der 40-Stunden-Woche in einem spateren Zeit-
punkt dar.

Der Sektion des Personals der Zivilluftfahrt hat sich noch keine Ge-
legenheit geboten, deéefinitive gewerkschaftspolitische Richtlinien fiir die
Regelung der Arbeitszeit des Bodenpersonals festzulegen. Im Hinblick
auf die Flug- bzw. Dienstzeit der Flugzeugbesatzungen verfolgt die ITF
jedoch eine Politik, die auf eine maximale Dienstzeit von 40 Stunden
pro Woche auf Kurzstrecken abzielt.
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Die Koordinierung
des europdischen Giitertransports

Einleitung

Die Konferenz der ITF, die am: 12. und 13. September 1955 in Bern die
européischen Verkehrsprobleme erérterte, hat beschlossen, einen Sach-
verstindigenausschufl mit der Untersuchung der Probleme der Koordinie-
rung und Integration des europédischen Verkehrswesens in 1hrer wechsel-
seitigen. Abhingigkeit zu betrauen.
Der Ausschufl hielt es fir zweckméfBig, sich zunéchst auf die Koordinie-
rungsprobleme nur des Gliterverkehrs zu beschrinken. In seinen Unter-
suchungen hat er jedoch die Frage der Schaffung eines gemeinsamen euro-
piaischen Verkehrsmarktes nicht auBler acht gelassen und seine Vor-
schlége beziiglich der Koordinierung als Vorstufe der Integration auf diese
abgestimmt. ) .
Der Ausschufl war sich dariiber im klaren, dall ein gemeinsamer euro-
paischer Verkehrsmarkt eine bestimmte Einheitlichkeit der i den ver-
schiedenen Landern vorgenommenen KoordinierungsmaBnahmen voraus-
setzt. Andererseits stellte er jedoch fest, daB ein gemeinsamer euro-
paischer Verkehrsmarkt auf der Basis vollig liberaler Grundsitze eine
Verkehrskoordinierung unmdoglich machen wiirde.
Auf Grund sorgfiltig durchgefiihrter Grundsatzuntersuchungen, bei wel-
chen weitgehend auf bereits vorliegende Vorarbeiten der ITF und ihrer
Mitgliederverbinde zuriickgegriffen wurde, gelangte der Ausschufl zu der
Uberzeugung, dal die Probleme der einzelnen Verkehrstriger nur in
ihrem funktionalen Zusammenhang mit dem Gesamtverkehr und der
Volkswirtschaft betrachtet werden konnen. Aus diesem Grunde legt der
Ausschufl einen Koordinierungsvorschlag vor, in dem die einzelnen Pro-
bleme in ihrer verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interdependenz
systemgerecht eingeordnet worden sind, Bei Abinderung nur einzelner
Grundsitze wird diese Systemgeschlossenheit in Frage gestellt.
Der Ausschufl macht darauf aufmerksam, daff die in der Denkschrift fest-
gelegten Koordinierungsgrundsitze an erster Stelle fiir die Koordinie-
rung auf nationaler Ebene zutreffen. Das bedeutet jedoch nicht, daf3 sie
nicht ebenfalls ihren Wert fir die Koordinierung des internationalen
Verkehrs hétten.

Priambel

Aufgabe des Staates und der 6ffentlichen Hand ist die Wahrnehmung und
Deckung von Gemeinschafts- und Kollektivbediirfnissen. Das Verkehrs-
wesen umfaBlt Gemeinschafts- und Kollektivbediirfnisse. Zudem bildet
die Entwicklung der Verkehrswirtschaft die Grundlage fiir die tkono-
mische Gesamtentwicklung. Ungeachtet der jeweiligen Eigentumsverh&lt-
nisse ergibt sich bereits aus diesen beiden Tatsachen, daB das Verkehrs-
wesen mit Vorrang als wirtschaftspolitisches Problem erster Ordnung
sffentlicher Einfluinahme unterliegen muf.

Dort, wo eine Vereinheitlichung des gesamten Verkehrswesens infolge der
Nationalisierung erreicht worden ist, ergibt sich eine gewisse Verein-
fachung fiir die wirtschaftspolitische Lenkung. In der Mehrzahl der Lén-
der ist jedoch eine solche Situation nicht gegeben. Mit dem Dualismus des
offentlichen und privaten Eigentums im Verkehr tauchen hier grundséfz-
liche und organisatorische Probleme fiir die Wirtschaftspolitik auf.
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Der 6ffentliche Charakter des Verkehrs ergibi sich insbesondere auch aus
konjunkturpolitischen Griinden. Infolge der Offentlichen Bindungen hat
die Verkehrswirtschaft in’ sehr vielen Fillen geringere Méglichkeiten zur
Ausnutzung glinstiger quijunkturs;ituation:en als die Ubrige Wirtschaft.
Es kann dies soweit gehen, dal in Zeiten der Hochkonjunktur die iibrige
Wirtschatt von der Verkehrswirtschaft subventioniert wird. Andererseits
zeigt die Verkehrswirtschafg eine besondere Empfindlichkeit gegeniiber
vnrtschafthchen Riickschlégen, dae sich hauf1g zuerst in ihr bemerkbar
machen, v

Eine besondere Aufgabe des Staates besteht ferner darin, die Interessen
der Bevilkerung auck {iber den Rahmen der Verkehrsteilnehmer hinaus
zu wahren, Der ‘Mensch kann vom Nutzniefer zum Opfer des Verkehrs
werden, sowohl als Verkehrsteilnehmer, als auch in seiner Eigenschaft
als Beschéftigter im Verkehrswesen sowie endlich als Unbeteiligter. Das
Problem der Verkehrssicherheit gehért zwar in den Rahmen der allgemei-
nen polizeilichen Aufgaben des Staates, greift jedoch in entscheidendem
MafBe auch in die wirtschaftliche und soziale Problematik iiber.

Es liegt in' der Natur des Verkehrs, daBl er zu monopolistischen oder
quasi-monopolistischen Marktformen tendiert. Bereits sehr frith ergab
sich daraus die Notwendigkeit einer Uberwachung der Frachtsitze durch
den Staat als Vertreter, der Kollektivinteressen: Die Weiterverfolgung
dieses Grundsatzes besagt, dal alle Verkehrstriger in gleichem Umfange
dieser Uberwachung unterworfen werden miilten, um die Offentlichkeit
vor Awsnutzung relativer Machtstellungen im Markt zu bewahren,

Dle verkehrspohmschyen Entscheidungen sind von iiberragender Bedeu-
tung fir die Standortwahl der Unternehmungen. Besonders stark stand-
ortgebundene Wirtschaftszweige bediirfen der Erstellung und Verbesse-
rung von Verkehrsverbindungen, wenn eine harmonische Entwicklung
der Gesamtwirtschaft gewahrt bleiben soll, insbesondere im Hinblick auf
die Férderung der Arbeitsteilung und des Wettbewerbs. Im Rahmen der
Konjunkturpolitik sind gezielte MaBnahmen des Staates notwendig, um
die konjunkturelle Anfilligkeit der Verkehrswirtschaft auszugleichen.
Gleichzeitig bieten Investitionen im Verkehr und speziell in den Ver-
kehrswegen besonders glinstige Ansatzpunkte flir die staatliche Voll-
beschiftigungspolitik.

Die Tarifbindungen, denen der Verkehr im Rahmen der Wahrnehmung
offentlicher Interessen unterliegt, sind insbesondere fiir die Einkom-
menspolitik bedeutsam. Sie kénnen einerseits zu einer Hebung des Real-
einkommens der Bevolkerung fithren; zum anderen laufen diese Bindun-
gen auch Gefahr, die Einkommensverhiltnisse in der Verkehrswirtschaft
selbst in unerwliinschtem Sinne zu beeinflussen. Es kann dies dadurch
geschehen, dall durch die Schaffung zwangskartellghnlicher Tarifbindun-
gen privaten Unternehmern héhere Gewinne zufliefien, als dies bei freien
Wettbewerbsverhiltnissen der Fall sein wiirde. Andererseits rufen der-
artige Verhiltnisse auf lange Sicht die Gefahr hervor, dafl es zu einem
Hineinstromen von Unternehmern in bestimmite Verkehrsbereiche kommt
und damit Ubersetzungserscheinungen akut werden. Aus dieser Gefahr
heraus ergibt sich die Notwendigkeit einer Ausdehnung der Bindungen
liber den Preissektor hinaus.

Die Notwendigkeit einer ordnenden Einkommenspolitik greift iiber auf
den Bereich der Lohnpolitik. Sie kann und darf hier jedoch nicht zu einem
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Verzicht auf das Prinzip der kollektiven Lohnverhandlungen fﬁhreh.
“Ahnliches gilt fiir die Regelung der Arbeitsbedingungen.

Im Zusammenhang mit der Frage der Arbeitsbedingungen ist das Pro-
blem der Sicherheit besonders angesprochen. Die Sicherheitsvorkehrun-
gen sowohl fiir die im Verkehr Beschiftigten als auch flir die Verkehrs-
teilnehmer insgesamt, konnen in iiberwiegendem MaBe lediglich durch
gesetzliche Bestimmungen gewihrleistet werden. ' '

Insoweit im Ablauf der Verkehrswirtschaft spezielle sozialpolitische Ge-
sichtspunkte zur Geltung kommen, diirfen diese nicht zu einer Verfal-
schung der Wettbewerbsverhiltnisse fiihren. Das gily auch insbesondere
fiir die Raumpolitik. Die ErschlieBung von Wirtschaftsgebieten ist als ™
gesamtstaatliche Aufgabe zu sehen und darf nicht zu einseitiger Be-
lastung der Verkehrstrager fithren. Andererseits kann sich gerade daraus
eine solche Verfilschung ergeben, daf unlauterer Wettbewerb durch Ver-
nachlissigung der Sozialbedingungen und auf Kosten der arbeitenden
Menschen getrieben wird.

Der vorliegende Bericht setzt es sich zur Aufgabe, zunichst die MaBnah-
men herauszustellen, die zu einer Koordinierung des Verkehrs erforder-
lich sind. In den vorhergehenden Abschnitten ist kurz zusammengefaf3t
worden, aus welchen Griinden die Verkehrswirtschaft in ihrer Ge’samthei’c
als offentliche Aufgabe anzusehen ist. Diese Griinde gelten sowohl fiir
nationale als auch in grolerem Umfange integrierte Wirtschaftsraume.

Im Hinblick auf die Losung der einzelnen Probleme kdnnen sich durch die
Herstellung des gemeinsamen Marktes im europdischen Rahmen gewisse
Modifikationen ergeben, vor allem aus der Tatsache, daB ein Ausgleich
zwischen den beteiligten Lindern in den verschiedensten Bereichen der
Wirtschafts-, Steuer- und Sozialpolitik erfolgen muf.

Die der ITF angeschlossenen europdischen Transportarbeitergewerkschaf-
ten sind jedoch der Meinung, dafl einheitliche MaBnahmen zur Koordinie~-
rung des Verkehrs innerhalb der einzelnen européischen Linder die
Schaffung eines Gesamtmarktes fiir den freien Austausch von Giitern
und Dienstleistungen erleichtern wiirden. Als Voraussetzung fiir einen
gemeinsamen Markt sind einheitliche européische Abkommen anzustre-
ben, die fiir alle Verkehrstriager wirksam werden konnen. Ein Leistungs-
wettbewerb im Giiterverkehr iiber die Grenzen hinaus ist nur dann ohne
jede Verfilschung der Wettbewerbsverhéltnisse moglich, wenn vorher
eine Angleichung der Wettbewerbsgrundlagen im verkehrswirtschaft-
lichenr Bereich durchgesetzt werden kann.

In der nachfolgenden Darstellung werden die wesentlichen Kernprobleme
angesprochen, die fiir die Koordinierung der Verkehrstriger entscheidend
sind. Die spezifischen Probleme der Integration miissen einer spiteren
eingehenderen Behandlung vorbehalten bleiben.

X. Teil

Kapitel 1 — Grundprinzipien der Verkehrsordnung

Die der ITF angeschlossenen europiischen Transportarbeitergewerkschaf-
ten vertreten die Auffassung, daf3 die Verkehrskoordinierung auf die For-
derung des harmonischen Zusammenwirkens der unterschiedlichen Trans-
portzweige abzustellen ist, mit dem Zweck der opiimalen Befriedigung
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der unterschiedlichen Transportbediirfnisse mit dem geringstmdoglichen

Kostenautwand fir die nationale und internationale Wirtschaft,

Mithin stellt sich die Frage, “mit welchem Ondnungssystem diese Ziel-

setzung verwirklicht werden kann:

a) mit einem System der Marktwwtschaft, in dem Produktion und Kon-
sum der Verkehrsleistungeh durch den Preis- und Kosbenmechams—
mus reguliert werden? * W
oder £ ’ :

mit einem Sys’cem der zentral gelenkten Verwaltungswirtschaft, in dem

die regulierende Funktion des Preis- und Kostenmechanismus von

einer behdrdlichen Zuteilung der zu iransportierenden Giiter an die

Verkehrszweige ersetzt wird?

Das unter b) genannte Ordnungssystem vermag jedoch nur zu Ermessens-
entscheidungen iiber die Produkiion und den Konsum von Verkehrs-
leistungen zu flihren, Durch die Ausschaltung des Preis-Kostenmechanis-
mus ist keine Gewihr mehr gegeben, dafl die Entwicklung der einzelnen
Verkehrstriger harmonisch verlduft und eine fiir die Gesamtwirtschaft
optxmale Leistungskraft entfaltet wird.

Im Hinblick auf das unter a) genannte Ord.nungssystem sind sich die
europiischen Transportarbéitergewerkschaften dariiber im klaren, daf
ein Funktionieren des Preis- und Kostenmechanismus nach rein’' markt-
wirtschaftlichen Gesetzen im Verkehr von der diesem Wirtschattszweig
immanenten besonderen Produktionsbedingungen und Marktstruktur un-~
moglich gemacht wird. Fir jeden einzelnen Verkehrszweig gibt es eine
Vielzahl von: Teilm#rkten, welche alle Erscheinungsformen mono-
polistischer oder quasimonopolistischer Marktstrukturen aufweisen. Auf
diesen Teilmirkten stehen vielfach auf der Angebotsseite nicht nur Ver-
kehrsunternehmungen ein- und degselben Verkehrszweiges, sondern auch
Verkehrsunternehmungen versch1e‘dener Verkehrstriger miteinander in
Wettbewerb

Die europalschen Transpor’oarbeltergewerkschaften sind jedoch der Mei-
nung, daB die dkonomisch zweckmifigen Wirkungen des Preis-Leistungs-
Wettbewerbs auch im Verkehr zur Anwendung gebracht werden sollten.
Nur ein Preis-Leistungs-Wettbewerb bietet in Verbindung mit dem Prin-
zip der Konsumfreiheit der Nachfragenden nach Verkehrsleistungen die

Gewidhr dafiir, dall die Zielsetzung der Verkehrskoordinierung — Durch-

fithrung der Gltertransporte durch die wirtschafflich gilinstigsten Ver-

kehrsmittel — tatséchlich verwirklicht wird. Sie sind jedoch der Auffas-
sung, daB ein solcher Preis-Leistungs-Wettbewerb aus obengenannten

Griinden der unvollkommenen Konkurrenz im Verkehr nur dann funk-

tionieren kann, wenn ér mit einer strengen staatlichen Uberwachung und

Lenkung des Wettbewerbs gekoppelt wird. Eine solché Lenkung wiirde

nachstehend aufgefiihrte Grundsétze voraussetzen:

1. Die Konkurrenz erfolgt auf der Basis gleichgeschalteter Wettbewerbs-
bedingungen. ) ‘

2. Zur Verhinderung von Uberinvestitionen und der sich daraus ergeben-
den unteroptimalen Kapazititsausnutzung muf3 fiir jeden Verkehrs-
zweig einv Koordinierungssystem geschaffen werden.

3. Die zustéindigen Instanzen sollten eine Tarifpolitik verfolgen, durch die
die Verkehrsnutzer veranlaBt werden, die im. volkswirtschaftlichen
Sinne zweckmaiafBigsten Verkehrszweige in Anspruch zu nehmen,

b
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4. Das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit mu unelngeschrankt auf jeden
Verkehrstriger Anwendung finden.

5. Die Investitionspolitik aller Verkehrszweige muf} in der Art koordiniert
werden, dall sowohl den gegenwirtigen als auch den zukiinftigen: Ver-
kehrsbediirfnissen Rechnung getragen wird.

6. Um eine optimale Ausnutzung der vorhandenen Kapazititen in der
Verkehrswirtschaft sicherzustellen, mufi der Werkverkehr bestimmten
gesetzlichen Regelungen unterliegen.

7. Zur Durchfiihrung der XKoordinierungsaufgaben im Verkehrswesen

sollten paritétisch zusammengesetzte Organe des Verkehrs gebildet .

wenrden.

Die der ITF angeschlossenen europiischen Transportarbeitergewerkschaf-
ten sind davon liberzeugt, daf3 die Koordinierung der Verkehrszweige mit-
tels Herstellung eines gelenkten Wettbewerbs zu einer optimalen Lei-
stungsentfaltung des Verkehrswesens zum Nutzen der Gesamtwirtschaft
fiithren wird.

Kapitel 2 — Aui’h‘ebung der Wettbewerbsverfilschungen

Gegenwirtig sind die Verkehrstriger sehr verschiedenartigen Verpflich-
tungen unterworfen. Durch diese Unterschiede werden die Bedingungen
der Wetthewerbsverhidltnisse zwischen den einzelnen. Verkehrstrigern
vollkommen verfilscht, woraus sich die Notwendigkeit des Ausgleichs
dieser Unterschiede ergibt. Zu diesem Zweck kommt lediglich die Mog-
lichkeit in Frage, allen Verkehrstrigern die gleichen Bedingungen auf-
zuerlegen, da die Verkehrswirtschaft den Charakter einer Gffentlichen
Dienstleistung aufweist und der Ordnung des Wettbewerbs bedarf.

Es ergibt sich die Notwendigkeit einer Abstimmung der Belastungen im
Hinblick auf:

1. die Kosten der zu bauenden und der zu unterhaltenden Verkehrswege,
2. die sozialen Bedingungen,

3. die Besteuerung,

4. die Betriebs-, Beforderungs- und Haftpflichtbedingungen,

5. die Subventionstarife,

6. spezielle betriebsfremde und politische Belastungen.

Zu 1: Aus dem Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit folgt, dafl eine kono-
misch sinnvolle Anlastung der Wegekosten flir alle Verkehrstréger erfol-
gen mufl. Die letztere Frage wirft spezielle Probleme auf. Grundsétzlich

bestehen drei Moglichkeiten fiir die Deckung der Wegekosten fiir den
Giliterkraftverkehr, die Binnenschiffahrt und die Eisenbahn:

a) jeder Verkehrstridger bestreitet aus seinen Einkiinften alle ihm nach
den Grundsitzen der modernen Finanztheorie zuzurechnenden Kosten
der von ihm benutzten Verkehrswege.

b) Die 6ffentliche Hand stellt fiir alle Vierkehrszweige die erforderlichen
Wegeanlagen unentgeltlich zur Verfiigung. Die Wegekosten werden von
der 6ffentlichen Hand voll getragen.

¢) Die offentliche Hand stellt fiir alle Verkehrstriger die erforderlichen
Verkehrswege zur Verfiigung und erhebt von allen Benilitzern einen
einheitlichen Beitrag, dessen Ertrag die gesamten Aufwendungen der
dffentlichen Hand fiir Verkehrswege deckt.
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Die européischen Transportarbeiter-Gewerkschaften bekennen sich zu dem
Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstriger, wonach die
Verkehrstriger die Kosten fiir die von ihnen benéstigten Veérkehrsanlagen
einschlieflich des Kapitaldiefistes selbst aufzubringen haben. Sie sind
iiberzeugt, dal eine Koordinierung der Verkehrstriger nach den Gesichts-
punkten der 6konomischen Zweckmifigkeit auf den MaBstab der Selbst-
kosten nicht verzichten kann, (weil nur bei Beriicksichtigung der Selbst-
kosten als Richtschnur die Gewéhr fiir eine sparsame Verkehrswirtschaft
gegeben wird. Aus diesem Grunde bekennen sich die europsischen Trans-
portarbeiter-Gewerkschaften zu dern ersten der oben aufgefithrten Grund-
sétze. 2, :

Zu 2: Eine Verzerrung der natiirlichen Wettbewerbsbedingungen im Ver-
kehr ergibt sich vor allem aus der Tatsache, daff die Arbeitsbedingungen
der Beschiftigten in den einzelnen Verkehrszweigen noch sehr unterschied-
lich sind. Die Entlohnung, die Altersversorgung sowie die sonstigen so-
zialen Aufwendungen fiir die Beschiftigten weichen in erheblichem Um-
fange voneinander ab. Eg ist flir €inen echien Ausgleich der Wettbewerbs-
verh#ltnisse unter den Verkehrstrigern unerléfilich, da8 die Unterschiede
zwischen den Arbeitsbedingungen des Personals der verschiedenen Ver-
~kehrstriger moglichst beseitigt werden. Hierbei sollten die Arbeitsbedin-
gungen an die der am giinstigsten gestellten Arbeitnehmer angepafit
werden. }

Zu 3: Eine Vereinheitlichung der Steuersysteme stoBt zwar auf das Pro-
blem der strukturellen Unterschiede zwischen den einzelnen Verkehrs-
trigern, ist aber anzustreben. Die Steuerbelastung mufl wettbewerbspoli-
tisch neuiral sein und der besonderen Beitragspflicht einzelner Verkehrs-
triger gegeniiber 6ffentlichen Leistungen (Wegekostenproblem) Rechnung
tragen. ’

Zy 4: Ebenso ungiinstig auf die Wettbewerbsbedingungen wirken sich die
Unterschiede zwischen den Rechtsformen der Eisenbahn und der iibrigen
Verkehrstriger aus. Die Rechisgrundlage der Eisenbahngesellschaften
tragt vor allem die Betriebs- und Beférderungspflicht und hiufig auch die
Verpflichtung zur Anwendung ausgeglichener, fiir alle Benutzer gleichen
Tarife in sich, wihrend es den librigen Verkehrstrigern im allgemeinen
freisteht, ochne Beforderungspflicht verinderliche, dem Kunden angepalite
Tarife anzuwenden. Um hierbei einen Ausgleich zu erzielen, ist es erfor-
derlich, allen Verkehrstrigern die Beférderungspflicht sowie die Verpflich-
tung zur Anwendung genehmigter Tarife aufzuerlegen. Der Ausgleich
wiirde durch Konzessionierung von Frachtvermittlungsbiiros fiir jeden Ver-
kehrsirager erleichtert werden. Durch die Existenz der Frachtvermittlungs-
bliros wiirde der Umfang der Leerliufe eingeschrinkt und somit eine Stei-
gerung der Produktivitit erzielt werden, wie sie zum Zwecke der Senkung
der Selbstkosten im Verkehrswesen erforderlich ist.

Die Haftpflichtbedingungen fiir die einzelnen Verkehrsiriger sind ebenfalls
unterschiedlich. Fiir einen Ausgleich der Wettbewerbsverhiltnisse ist es
unerldBlich, daBl diese fiir alle Verkehrstriger vereinheitlicht werden.

Zu 5: Subventionstarife sollten weitgehend durch direkte, gezielte Subven-
tionen der 6ffentlichen Hand an die betreffenden Wirtschaftszweige er-
setzt werden.

Zy 6: Die ungeordneten Wettbewerbsverhéiltnisse im Verkehr, Kriegs-
schiiden und Kriegsfolgelasten haben dazu gefiihrt, daB die Betriebs-
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rechnungen vieler europiischer Eisenbahnen nicht mehr ausgeglichen sind
und mit mehr oder weniger grofien Fehlbetrigen abgeschlossen werden.
Die Bahnen verfiigen heute im allgemeinen nicht mehr iiber ausreichende
Kapitalriicklagen, um einen Wiederaufbau ihrer durch Krieg zerstorten
Anlagen nach modernen Gesichtspunkten vornehmen zu kénnen, son-
dern sind aus Kapitalarmut gehalten, sich an der Wiederherstellung der
Vorkriegsverhiltnisse zu orientieren. Damit gehen der Volkswirtschaft
beachtliche Fortschritte der Verkehrstechnik verloren.

Die europiischen Transportarbeiter-Gewerkschaften sind der Auffassung,
daf die Durchfiihrung von Verkehrsinvestitionen der Eisenbahnen, die im
Interesse der Gesamtwirtschaft erforderlich werden, nicht von der zu-
falligen Finanzsituation der Eisenbahnverwaltungen abhingig gemacht
werden, sondern allein nach ihrem volkswirtschaftlichen Nutzeffekt be-
urteilt werden sollte. Sie erachten deshalb eine durchgreifende Sanierung
der européischen Eisenbahnfinanzen fiir erforderlich und empfehlen, die
Ubernahme der betriebsfremden Lasten der Eisenbahnen durch den Staat
und einen angemessenen Finanzausgleich fiir ihre laufenden bzw. ein-
maligen erlittenen Kriegs- und Kriegsfolgeschiden vorzunehmen, Im In-
teresse einer rationellen Investitionspolitik im Verkehr sollten diese all-
gemein anerkannten, von vielen Seiten wiederholt ausgesprochenen For-
derungen nunmehr in die Tat umgesetzt werden.

Kapitel 3 — Grundsitze fiir die Sozialpolitik

Die Verbesserung der Arbeitsbedingungen der Arbeitnehmer in der Ver-
kehrswirtschaft ist nicht ausschlieBlich ein soziales Problem. In den mei-
sten europiischen Lindern sind die Léhne und Gehilter sowie die son-
stigen sozialen Bedingungen von Verkehrszweig zu Verkehrszweig und
innerhalb der einzelnen Verkehrstriger von einem Unternehmen zum
anderen sehr unterschiedlich. Hiufig sind sie weit schlechter als in
anderen Wirtschaftszweigen. Einzelne Unternehmen verschaffen sich
durch Zahlung niedriger Lohne und Anwendung schlechter sozialer
Arbeitsbedingungen ungerechtfertigte Sondergewinne und damit glinsti-
gere Marktpositionen. Schlechte soziale Arbeitsbedingungen ermdoglichen
ein Unterschreiten der festgesetzten Gilitertarife.

So haben die gegenwirtigen sozialen Verhiltnisse in den Verkehrsbetrie-
ben und Verkehrszweigen nicht unwesentlich zu einer Verschiebung der
Wettbewerbsverhiltnisse der einzelnen Verkehrstriger untereinander
beigetragen. Die Beseitigung der sozialen Unterschiede und die Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen in der Verkehrswirtschaft ist somit eine
vordringliche Aufgabe der Koordinierungspolitik. Die europiischen Trans-
portarbeitergewerkschaften sind der Auffassung, daB ein Ausgleich der
Arbeitsbedingungen durch eine Anpassung an die der am gilinstigsten
gestellten Arbeitnehmer in der Verkehrswirtschaft zu erfolgen hat.

Die Verbesserung der sozialen Bedingungen wird aber auch im Interesse
der Erhaltung der Arbeitskraft der Beschiftigten und der Sicherung des
Kriftebedarfs in der Verkehrswirtschaft dringend erforderlich. Die psy-
chischen und physischen Beanspruchungen der in der Verkehrswirtschaft
Tatigen nehmen sténdig zu. ’

In kaum einer anderen Berufsgruppe ist die Gefahrdung von Leben und
Gesundheit und die psychische Belastung so groB wie fiir die Arbeitneh-
mer im Eisenbahn-, StraBen-, Schiffahrts- und Luftverkehr. Sehr deut-
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lich zeichnet sich ein vorzeitiger Eintritt der Berufs- und Arbeitsunfihig- -
keit bei diesen Arbeitnehmern ab, der insbesondere durch die Zerstérung
des vegetativen Nervensystems hervorgerufen wird.

Zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen werden von den der ITF
angeschlossenen europdischen Transportarbeitergewerkschaften folgende
soziale Forderungen als unumginglich notwendig geltend gemacht:

. i
1. Entlechnung . . ]
s ) . W

Fiir die Arbeitnehmer in dér Verkehrswirtschaft muf3 eine ihren Lei-
stungen entsprechende Entlohnung Platz greifen. Dabei ist anzustreben,
daf3 diesen Arbeltnehmern ein*fester J ahreslohn garantlert wird.

2. Arbeitszeit K

Um den Folgen der physischen und psychischen Beanspruchung ent-

gegenzuwirken, ist eine Herabsetzung der gegenwirtigen Arbeitszeiten

in der Verkehrswirfschaft dringend geboten. Die tigliche Arbeitszeit

soll aus diesem Grunde acht Stunden nicht tiberschreiten.

Ruhezeiten, die wahrend der Fahrt im Verkehrsmittel verbracht wer-
den, diirfen nicht zur Reduzierung der freien Zeiten zwischen zwei
Arbeitstagen fithren. Sie sind daher als Arbeltsbereltschaft anzuerken-
nen und zu bewerten,

Die Trennung des Arbeitnehmers von seinem Heimatstandort ermog-
licht ihm nicht die erforderliche Erholung von seiner Arbeit. Die Tren~
ning darf daher {iber die unbedmgt notwendige Zeit hinaus nicht aus-
gedehnt werden.

3. Erholungsurlaub ' ‘
Dem Arbeitnehmer ist ein angemessener Jahresurlaub unter Fort-
zahlung seines Lohnes bzw. Gehaltes zu gewéhren.

4. Gesundheits- und Unfallschutz

Die Verkehrsbetriebe miissen verpﬂichtet werden, {liber die gesetzlichen
Vorschriften hinaus alle erforderlichen MaBinahmen zu ergreifen, die
der Erh6hung des Unfallschutzes dienlich sind.

Dem Gesundheitsschutz dienen unter anderem die hygienischen Ein-
richtungen, Pausenrdume, in denen die Mdéglichkeit zur Einnahme von
Mahlzeiten gegeben ist, und menschenwiirdige Ubernachtungsmoglich-
keiten. Diese Einrichtungen miissen durch die Verkehrsbetriebe ge~
schaffen und in einwandfreiem Zustande erhalten werden.

5. Sicherung bei Krankheit, Erwerbslosigkeit, Berufsunfahigkeit, Invali-
ditit und nach Erreichung der Altersgrenze.

Die soziale Existenz der Arbeitnehmer und ihrer Familien bei Krank-
heit, Erwerbslosigkeit, voriibergehender Berufsunfihigkeit, Invaliditat
und nach Erreichung der Aliersgrenze mufl gesichert sein.

In Anbetracht der zahlreichen Gefahren, denen die Arbeitnehmer. im
Verkehr ausgesetzt sind, ist es notwendig, daB die im Krankheitsfalle
zu zahlenden Leistungen mindestens mit denen gleich sind, die den
Arbeitnehmern in anderen Wirtschaftszweigen gezahlt werden, in
denen die Gefahren weniger grof3 sind. :
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Etwaige unterschiedliche Behandlungen von Lohn- und Gehaltsemp-
fangern im Krankheitsfalle sind zu beseitigen.

Bei Eintritt einer voriibergehenden Berufsunfihigkeit muff dem be-
treffenden Arbeitnehmer und seiner Familie wirtschaftliche Sicherheit
bis zur Vollendung der Umschulung fiir einen anderen Beruf gewihrt
werden.

Bei Eintritt vorzeitiger Invaliditidt ist anzustreben, daB der Arbeit-
nehmer die Versorgung erhilt, die er bei Erreichung der Altersgrenze
erzielt hitte.

Die Altersversorgung sollte so bemessen sein, da der Arbeitnehmer
nach Erreichung der Altersgrenze keine einschneidende Einbufle seines
bisherigen Realeinkommens erleidet.

6. Sicherung des Arbeitskraftebedarfs

Um der Gefahr der Abwanderung von Arbeitskriften aus der Ver-
kehrswirtschaft zu begegnen, sind anderen Wirtschaftszweigen ver-
gleichbare soziale Bedingungen zu schaffen. Es miissen Berufs- -
ausbildungs- und Berufsfortbildungseinrichtungen vorhanden sein und
Aufstiegsmoglichkeiten gegeben werden.

7. Zusitzliche betriebliche Sozialleistungen

Zusitzliche betriebliche Sozialleistungen sollen mdglichst in den
Kollektivvertriagen verankert werden.

8. Arbeitsaufsicht

Fiir eine Uberwachung der Unfall- und Arbeitsschutzvorschriften in
der Verkehrswirtschaft sollten staatliche Arbeitsaufsichten gebildet bzw.
die bestehenden wirksamer gestaltet werden. Ergibt es sich, dafi die
bestehenden Systeme ‘der Arbeitsaufsicht den Vorstellungen iiber eine
echte Arbeitsaufsicht fiir die Verkehrswirtschaft nicht gerecht werden,
ist die Einrichtung besonderer Arbeitsaufsichten fiir die Verkehrswirt~
schaft vorzusehen.

Kapitel 4 — Grundsiitze fiir die Konzessionsbolitik
Das geplante Koordinierungssystem macht es erforderlich, daB die Kon-
zessionspolitik nach gemeinsamen Grundsétzen erfolgt. Diese Grundsitze
miissen beinhalten: .

A) Fiir den Schienenverkehr

Antrigen neuer Eisenbahngesellschaften auf Konzessionserteilung ist im
allgemeinen: nicht stattzugeben. Bezieht sich ein Antrag auf die Errichtung
einer neuen Strecke, fiir die ein volkswirtschaftlicher Bedarf gegeben ist
und deren Rentabilitét auBer Zweifel steht, so soll ein bereits bestehendes
Unternehmen mit der Durchfithrung dieses Verkehrs beauftragt werden.

B) Fiir die Erteilung von Konzessionen fiir den Siraen- und
Binnenwasserstraentransport

Die Konzes@mn darf nur erteilt werden, wenn

1. ein volkswirtschaftlicher Bedar*f zur Emnchtung des beantragten Ver-
kehrs besteht,
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. die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des Unternéhmens gewéihrleistet‘

ist,

. der Antragsteller stets in gutem Ruf steht, sozial zuverldssig ist und

die erforderlichen Fach- und Sachkenntnisse auf technischem, kauf-
minnischem und beruflichem Gebiet besitzt,

. die Fahrzeuge nach Bauart und technischem Zustand filic den beantrag-

ten Verkehr geeignet sind.

) Fur Behorden, die -iiber Konzessmnsertellung entscheiden

1.

Vor Erteilung einer Konzession hat die Genehmigungsbehorde die zu-

- stdndigen Organisationen der Verkehrswirtschaft und die zusténdigen

Gewerkschaften anzuhdren.

. Antrége staatlicher und privater Verkehrsunternehmen sind gleich~

berechtigt zu behandeln.

. Die Konzessionserteilung soll sich fordernd auf eine Konzentration und

Zusammenarbeit im Verkehr auswirken.

. Die erteilte Konzession soll die Moglichkeit zu einer teilweisen Um-

stellung auf eine andere Verkehrstechnik nicht behindern; falls die an-
gewandte Verkehrstechnik dies zur Aufrechterhaltung der Verkehrs-
versorgung erforderlich macht. Die Moglichkeit zu einer vollstindigen
Umstellung auf eine andere Verkehrstechnik sollte erlaubt sein, wenn
eine strukturelle Anderung in der Transportnachfrage dies erfordert.

5. Erteilung von Konzessionen darf mcht zZu Uberkapamtaten in einzelnen

Transportzweigen fithren.

. Bei unregelmiBigem StraBen- und anenwasserstraﬁentransporb ist

eine Vergroferung der Tonnage nur_dann zu genehmigen, wenn der
zur Verfigung stehende Laderaum zu gering ist, um der Nachfrage nach
Transportleistung zu geniigen.

D) Fiir den Linienverkehr im Strafen- und BinnenwasserstraBentransport

1.

2.

Antrégen auf Einrichtung von Verkehrsdiensten auf Strecken, die bis-
her nicht bedient werden, ist bei nachgewwsenem Bedarf statizugeben.
Konzessionen fiir Linien, die bereits durch ein Verkehrsunternehmen
sachgemafl bedient werden, deren Erweiterung jedoch ein nachgewiese-
ner Verkehrsbedarf erforderlich macht, sollten unter Beachtung der
Férderung zur Konzentration dem Verkehrsunternehmen erteilt wer-
den, welches die Linie bereits bedient.

. Die VergroBerung der Tbnnag‘e bei gestiegenem Gesémttransport—

bedarf oder gestiegener Nachfrage sollte genehmigt, werden. Bei gleich-
bleibender Gesamtnachfrage schlieBt dies grundsitzlich eine Herab-
setzung des Ladevermogens jener Transportunternehmen ein, nach
deren Dienstleistungen die Nachfrage rucklaufig ist.

. Der Liniendienst hat gute Anschliisse an andere Verkehrszweige sicher- |

zustellen; gleiches gilt fiir die Abhol- und Zubringerdienste,

. Bej Erfeilung der Genehmigung sind die Strecken, die Betnebspfhcht

und der Fahrplan festzulegen.

E) Riicknahme der Konzession

1.

Die Konzession ist zu entziehen, wenn der Antragsteller fiir die Ertei-
lung der Genehmigung vmsse'nthch oder grobfahrlédssig unrichtige An-
gaben gemacht hat.

167




2. Erfiillt der Inhaber der Konzession nicht mehr die zur Genehmigung
erforderlichen Vorbedingungen, so ist die Konzession ebenfalls zu ent-
ziehen.

3. Die Konzession mufl ebenfalls entzogen werden, wenn der Konzessions-
triger wiederholt und in schweren Fillen gegen seine offentlichen
Verpflichtungen, insbesondere im Hinblick auf die Tarifbindungen so-
wie gegen seine sozial- und arbeitsrechtlichen Verpflichtungen ver-
stoBt.

Die Mboglichkeit der Ubertragung von Konzessionen an Dritte ist auf
wenige Ausnahmen zu beschrinken:.

Kapitel 5 — Leitsitze zur Tarifpolitik

Die europdischen Transportarbeitergewerkschaften sind der Auffassung,
dafBl es keine von Willkiir freie Koordinierung der Verkehrstriger geben
kann, wenn diese nicht iber den Preis-Leistungs-Wettbewerb innerhalb
geordneter Wettbewerbsverhiltnisse herbeigefithrt wird. Sie betrachten
deshalb die Tarifpolitik als einen wesentlichen Bestandteil der Koordinie-
rung im Verkehr.

Die europ@ischen Transportarbeitergewerkschaften befirworten aus
sozialen Griinden eine gesunde Dezentralisierung von Siedlung und Wirt-
schaft. Sie sind jedoch der Meinung, daf3 dieses Ziel vielfach 6konomischer
durch direkte Subventionierung der Produktionsbetriebe in standortlich
benachteiligten Wirtschaftsgebieten, als durch indirekte Subventionierung
iiber die Giitertarife zu erreichen ist. Die Tariforientierung nach standort-
politischen Gesichispunkten hat in der Vergangenheit zu einer Ver-
falschung der natiirlichen Produktionsgegebenheiten im Wirtschaftsraum
gefiihrt und ist eine der tiefen Ursachen fiir die disharmonische Entwick-
lung im Verkehr.

Solange die Eisenbahnen noch ein Verkehrsmonopol besaflen, entsprach
der gemeinwirtschaftliche Eisenbahngiitertarif der Marktstruktur im
Verkehr und stimmte mit den eigenen betrieblichen Interessen der Eisen-
bahnen weitgehend iiberein. Es darf jedoch nicht {ibersehen werden, daf§
er auch damals nur bedingt die komparativen Produktionsnachteile
revierferner Wirtschaftsgebiete auszugleichen vermochte und es immer
nur verhéltnisméBig wenig Produktionsfertigungen waren, die ihren
Standort abseits der industriellen Kerngebiete suchten.

Letzterem Tatbestand trigt die gemeinwirtschaftliche Tarifpolitik vielfach
nicht Rechnung, als sie aus Griinden des Wettbewerbsschutzes unter-
entwickelter Gebiete generell alle Fertigfabrikate relativ hoch tarifiert.

Nach dem Verlust des Verkehrsmonopols der Eisenbahnen entspricht
der gemeinwirtschaftliche Giitertarif nicht mehr voll der Marktstruktur
im Verkehr. Hinzu kommt, daB die nationale Wirtschaftspolitik der west-
européischen Staaten immer stirker auf die Bildung groBriumiger
gemeinsamer Mirkte ausgerichtet wird, die den natiirlichen Produktions-
bedingungen des europiischen Wirtschaftsraumes Rechnung fragen sollen.
Im Zuge dieser Entwicklung verliert die aligemeine verkehrspolitische
Zielsetzung der Stlitzung von Randgebieten mehr und mehr an Bedeu-
tung innerhalb der nationalen Wirtschaftspolitik, soweit diese Regionen
durch den Abbau der nationalen Wirtschaftsgrenzen ihren Charakter als
Randgebiete verlieren. Die europiischen Transportarbeitergewerkschaften
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sind deshalb der Meinung, dafl die Koppelung zwischen Giitertarif und
Standortpolitik allméhlich abgebaut werden kann und einer freiziigigeren,
den gegebenen Marktbedingungen im Verkehr und den Belangen eines
europiischen Marktes adidquaten Tarifpolitik Platz machen sollte. Dabei
empfiehlt es sich, nachstehende Grundsitze zu beriicksichtigen:

1. Zum Schutze der Nachfrager nach Verkehrslelstungen und zur Auf-
rechterhaltung einer gesunden Wettbewerbsordnung sind die Tarife fiir
die Gliterbefoérderung in ihrer oberen und. unteren Grenze flir die
Eisenbahnen, den Guterkraftverkehr und die B1nnensch1ffahrt jeweils
gesondert festzustellen und zu genehrmgen (H6clist- und Mindesttarife).

2. Die Mindesttarife miissen so-pemessen sein, daB aus der Gesamtheit
ihrer Einnahmen bei zufriedenstellenden sozialen Bedingungen alle
betriebsechten Kosten im weiteren Sintne gedecki werden konnen und
dazu ein angemessener Uberschufl zwecks Bedienung des Kapitaldien-
stes fiir erforderhch werdende Nettoinvestitionen erzielt werden kann,

3. D1e fiir jeden Verkehrstrager genehmigten Hochst~ und Mindesttarife
sind verdéffentlichungspflichtigund gelten fiir den gesamten Wirtschafts-
raum der Volkswirtschaft. Innerhalb der genehmigten Tarifgrenzen
bleibt es den Verkehrsunternehmungen gestattet, nach eigenem Ermes-

» sen die Tarifhohe unter Umsténden auch regional differenziert fest-

zusetzen.

4. Unter den Selbstkosten liegende Ausnahmetarife sollen zur Unter-
stitzung wirtschaftsschwacher Gebiete nur dann erlaubt sein, wenn
andere staatliche HilfsmafBnahmen zur Erfiillung dieser Zielsetzung
nicht ausreichen. Die damit beauftragten Verkehrstriger miissen jedoch
durch den Staat entsprechend schadlos gehalten werden.

5. Zur Unterbindung von TarifverstéBen werden die von den Verkehrs-
unternehmungen erhobenen Tarife liberwacht. Festgestellte Verstofie
gegen die Mindest- oder Hochsttarife sollten streng und in schwer~
wiegenden oder in wiederholten Fillen mit Konzessionsentzug
geahndet wenden. - -

Die europdischen Transportarbeitergewerkschaften sind iiberzeugt, daf3
ein geordneter Preis-Leistungs-Wettbewerb im Verkehr eine sinnvolle
okonomische Zusammenarbeit der Verkehrstriger fordern und die Lei~

stungskraff des Verkehrs zur hochsten volkswirtschaftlichen Effiziens
entfalten mufl.

Kapitel 6 — Investitionspolitik im Verkehr

Ein reibungsloser Ablauf des volkswirtschaftlichen Produktionsprozesses
setzt voraus, daf3 die Entwicklung des Verkehrs harmonisch mit der Ent-
wicklung der Gesamtwirtschaft einhergeht. Bleibt die Verkehrskapazitit
hinter der allgemeinen Produktionskapazitit zuriick, so wird die an sich
mogliche optimale Groéfie des Sozialprodukts nicht erreicht. Aber auch
eine Uberdimensionierung des Verkehrsapparates vermag das Sozial-
produkt ungiinstig zu beeinflussen, weil dadurch dem volkswirtschaft-
lichen Produktionsprozefl unnotlgerwelse produktive Krifte und Sach-
giiter vorenthalten werden.

Ein Koordinierungsproblem besonderer Art ist im Verkehr durch das
Nebeneinander von oéffentlicher und privater Investitionstétigkeit im Be-
reich komplementirer Verkehrsinvestitionen gegeben. Wihrend der Bau
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und die Unterhaltung von Land- und WasserstraBen im allgemeinen den
Hoheitsaufgaben der 6ffentlichen Hand obliegen, bleibt die Beschaffung
und die Entscheidung iiber die KapazititsausmaBe der Fahrzeuge inner-
halb gewisser Grenzen privaten Unternehmern tiberlassen. Diese Spaltung
in den Investitionsplanungen komplementidrer Verkehrsbereiche fiihrt
bei fehlender Koordinierung zu Disproportionen innerhalb der betref-
fenden Verkehrszweige sowie im Verh#ltnis der Verkehrstriiger unter-
einander.

Die Investitionspolitik im Verkehr mufl mithin darauf gerichtet werden,
die Verkehrsmittel und die Verkehrswege im Einklang mit dem volks-
wirtschaftlichen Verkehrsbedarf und den langfristigen Expansionsbediirf-
nissen der Gesamtwirtschaft sowie mit dem Ziel der Produktionssteige-
rung zu entwickeln. Investitionen, die der Sicherheit im Verkehr sowohl
fiir die im Verkehr Beschiiftigten wie fiir die Offentlichkeit dienen, soll-
ten Prioritdtsvorrang haben. ‘

Die européischen Transportarbeitergewerkschaften glauben im Hinblick
auf die Koordinierung der Verkehrsinvestitionen, da der Marktmecha-
nismus aus ZweckmiBigkeitsgriinden nicht ignoriert werden darf. Die
Funktionsfdhigkeit des Marktmechanismus vermag in seiner Wirkung
durch uneingeschrinkte Anwendung des Prinzips der Eigenwirtschaft-
lichkeit auf alle Verkehrszweige verstirkt zu werden. Aber selbst bei
Erfillung dieser Bedingung sind disproportionale Investitionsentwick-
lungen im Verkehr nicht ausgeschlossen, weil den langfristigen Investi-
tionsvorhaben kurzfristige Ertragsschwankungen, insbesondere konjunk-
tureller Art gegenliberstehen und diese zu einzelwirtschaftlichen Unter-
nehmerentscheidungen fithren, die vom gesamtwirtschaftlichen Stand-
punkt aus betrachtet, unerwiinscht sein kénnen.

In Zeiten steigender Erfragslage tendiert das private Unternehmertum
zu erhéhter Investitionstitigkeit, wahrend die 6ffentliche Hand sich aus
allgemeinen konjunkturpolitischen Zielsetzungen heraus einer grofleren
Zurlickhaltung befleifigen kénnte. In Zeiten konjunktureller Abwirtsbewe-
gung neigen die Unternehmer dagegen zur Drosselung ihrer Investitio-
nen; aber gerade dann ist eine Steigerung der offentlichen Investitionen,
speziell im Verkehrssektor, notwendig. Die europiischen Transportarbei-
tergewerkschaften halten es deshalb fiir notwendig, ein zentrales Gre-
mium (vergl. Kap. 8 ,,Organe der Verkehrsordnung®) zu bilden, mit der Auf-
gabe, konkurrierende Verkehrsinvestitionen nach MaBgabe ihrer
verkehrswirtschaftlichen Nutzeffekte aufeinander abzustimmen und
langfristige Investitionspléne fiir den gesamten Verkehr zu erstellen. Nur
durch eine Kontrolle der Investitionen. vermag ein organisches Wachstum
der einzelnen Verkehrstriger sichergestellt zu werden.

Ein organisches Wachstum der Verkehrstriger setzt freilich auch die Be-
reitschaft zu Desinvestitionen in Teilbereichen des Verkehrs voraus. Des-
investionen miissen nach Auffassung der europiischen Transportarbeiter-
gewerkschaften immer dann durchgefiihrt werden, wenn sich eine
teilweise oder auch vollige Substitution eines Verkehrszweiges durch einen
anderen als volkswirtschaftlich vorteilhaft erweist. Die Substitution 148t
einen volkswirtschaftlichen Vorteil erwarten, wenn innerhalb einer ge-
gebenen Periode die Summe der Aufwendungen an Produktionsfaktoren
fiir den Betrieb und die Instandhaltung einschlieBlich des Kapitaldienstes
der alten zu ersetzenden Anlagen grofier ist, als die Summe der Aufwen-
dungen an Produktionsfaktoren, die fiir die Herstellung, die Instandhal-
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tung und den Betrieb einschlieflich des Kapitaldienstes der neuen Anlage
erforderlich sind. Es mufl jedoch. sichergestellt werden, dal die durch Um-
stellungsinvestitionen freigesetzten Arbeitnehmer anderweitig und mog-
lichst gleichwertig in den volkswirtschaftlichen Produktionsproze wieder
eingegliedert werden kénnen.

Ein besonderes Anliegen verkehrswirtschaftlicher Investitionspolitik ist
gie .verkehrliche ErschlieBung {wirtschaftsarmer, insbesondere peripher
gelegener Gebiete. Fiir derartige AufschlieBungsinvestitionen bedarf es
im erhéhten Ausmafl der staatlichen Initiative, wei'-l ihr langfristiger Cha~
rakter fiir ein nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten geleitetes
Verkehrsunternehmen ein zu grofies Risiko in sich birgt. Es muf} sicher-
gestellt werden, daB die mit diesen Aufgaben betrauten Verkehrszweige
durch den Staat entsprechend schadlos géhalten werden.

Die europiischen Transportarbeitergewerkschaften glauben, dal eine der-
artige Kontrolle der Verkehrsinvestitionen einer Kapitalverschwendung
im Sektor des Verkehrs sowie der dem.Verkehr innewohnenden Tendenz

zur ruindsen Konkurrenz wirksam begegnet, was im Endeffekt zu einer

Steigerung der volkswirtschaftlichen Produktivitidt und sozialen Sicher-
stellung der im Verkehr Beschiftigten beitragen muB.

Kapitel 7 — Werkverkehr \

Die gegenwirtige Situation in der Verkehrswirtschaft hat neben dem
gewerblichen Giiterverkehr den Werkverkehr gefordert. Unter Werkver-
kehr versteht man private Transporte beziehungsweise Transporte auf
eigene Rechnung, die dem Unternehmen gehdrende Ware betreffend, und
in eigenen Fahrzeugen durchgefiihrt werden (echter Werkverkehr).
Einen Sonderfall bilden die gemischten Transporte, bei denen in eigenen
Fahrzeugen eines Unternehmens gleichzeitig eigene und fremde Waren
befordert werden (unechter Werkverkehr).

Der Werkverkehr im engeren Sinne.(echter Werkverkehr) hat sowohl aus
steuerlichen Griinden, als auch auf Grund der Tatsache, dafl bei Be-
stehen von Tarifbindungen aus einer Mischung von Verkehrs- und Pro-
duktionsfunktionen gewisse Gewinne sich ergeben kénnen, mehr und
mehr um sich gegriffen. In sehr vielen Fillen handelt es sich dabei aller-
dings um eine Ausweitung des eigentlichen Unternehmenszweckes.

In anderen Fillen dagegen handelt es sich um Giiterverkehr, der ohne
Schwierigkeiten flir das betreffende Unternehmen wvon gewerblichen
Giliterverkehrsunternehmen durchgefithrt werden koénnte. Dieser Werk-
verkehr hat zur Folge, dal den speziellen Verkehrsunternehmen Lei-
stungen entgehen, was sich nachteilig auf die Produktion der gesamten
Verkehrswirtschaft auswirkt.

Es ist nicht zu bestreiten, daB der echte Werkverkehr gewisse Vorteile fiir
die Volkswirtschaft mit sich bringen kann, insbesondere dann, wenn es
sich um Spezialfahrzeuge handelt oder um Transporte, die vom &Gffent-
lichen Verkehr nicht in rationeller Weise durchgefithrt werden konnen.

Es kann deshalb fiir den Werkverkehr im Sinne der obigen Definition zu-
gestanden werden, dafl in der Ortsverkehrszone Transporte vom Werk-
verkehr durchgefilhrt werden; dariiber hinaus aber Genehmigungen
jeweils in begrindeten Einzelfdllen, die gerechtfertigt erscheinen, er-
laubt werden konnen. In solchen Fillen hat der Werkverkehr die gleichen
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Belastungen zu tragen wie der gewerbliche Giiterverkehr und die Trans-
portbetriebe der Offentlichen Hand.

Der unechte Werkverkehr hingegen ist zu unterbinden.

Kapitel 8 — Organe der Verkehrsordnung

Die der ITF angeschlossenen europiischen Transportarbeitergewerk-
schaften sind der Auffassung, daB die Durchfithrung von Koordinierungs-
malBnahmen grundsétzlich zu den Hoheitsaufgaben des Staates gehért.
Dije Regierungen sollten jedoch aus Griinden einer wirkungsvollen und
erfolgreichen Koordinierungspolitik verpflichtet werden, sich in allen
Fragen der Verkehrspolitik — insbesondere der Koordinierung — von den -
zustédndigen Organen der Verkehrswirtschaft beraten zu lassen und die
widerstrebenden Interessen aufeinander abzustimmen. ‘

Zur Losung dieser schwierigen Aufgabe ist es erforderlich, Gremien zu
schaffen, in denen alle Beteiligten der Verkehrswirtschaft parititisch ver-
treten sind, ‘

Die in der ITF zusammengeschlossenen europiischen Transportarbeiter-

gewerkschaften sind der Ansicht, daBl ein zweistufiges System fiir die

Mitwirkung der Organisationen der Verkehrswirtschaft die Koordinie-

rung in dem hier skizzierten Sinne erleichtern wiirde.

1. Fiir jeden einzelnen Verkehrstriger ist ein paritidtisches Organ zu bil-
den.

2. Dem zentralen Verkehrsministerium wird ein Verkehrsbeirat fiir alle
Verkehrstriger beigeordnet. )

Zu 1.: Die parititischen Organe der einzelnen Verkehrstriger haben be-

ratende Funktionen und sollten sich u. a. mit folgenden Problemen befas-

sen.: )

a) Forderung der Entwicklung auf sozial- und arbeitsrechtlichem Gebiet;

b) Funktionen der Frachtvermittlungsbiiros und

¢) Frachtenausgleichskassen;

d) RationalisierungsmafBnahmen,

e) Ermittlung der Selbstkosten.

Den parititischen Organen sind gewisse Befugnisse flir die innere Or-

ganisation des betreffenden Verkehrstréigers einzuriumen. Sie miissen

das Recht erhalten, dem Verkehrsbeirat Vorschliige zu unterbreiten.

Zu 2.: Der Verkehrsbeirat libt gégenﬁber dem zentralen Verkehrsministe-

rium beratende Funktionen aus. Im Interesse einer echten Ordnung des

Verkehrs ist der Verkéhrsbeirat als Koordinierungsorgan mit entspre-

chenden Vollmachten auszustatten. Hierzu ist es notwendig, dal der Mi-

nister seine Entscheidungsfunktion in wesentlichen Einzelfragen an dieses

zentrale Koordinierungsorgan delegiert.

Der Verkehrsbeirat ist unter anderem fiir folgende Fragen zustindig:

a) der Tarifpolitik,

b) der Investitionen,

c) der Angleichung der Arbeits- und Sozialbedingungen der einzelnen
Verkehrstriger, ’

d) der internationalen Normen und Verkehrsverbindungen.
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Zu den Gesetzesvorschligen und beabsichtigten Mafnahmen der Regie-
rung auf dem Gebiete des Verkehrswesens soll der Verkehrsbeirat selb-
sténdig Stellung nehmen und entsprechende Vorschlige unterbreiten.

Dem Verkehrsbeirat sollte die Moglichkeit gegeben werden bei der
Koordinierung und Integration der europalschen Verkehrswirtschaft mit-
zuwirken. t

™ IL TEIL s

Kapitel 1 — Koordinierung d'er Kiistenschiffahrt mit dem Inlandtransport

In vielen Fillen steht die Kiistenschiffahrt und die Kurzfahrt mit dem
Inlandtransport imh Wettbewerb. Das gllt besonders fiir die Intra-Kiisten-
schiffahrt, das heiit die Kiistenschiffahrt zwischen zwei Hifen desselben
Landes. Beispiele daflir geben England, Frankreich und Schweden. Die
Wettbewerbsprobleme liegen hier bei den verhiltnismiflig niedrigen
Frachtsitzen der Eisenbahnen zwischen zwei nationalen Hifen, ihren ver- |
haltnisméBig hohen An- und Abtransportséitzen zu den Héifen und dem
zerstorenden . Wettbewerb seitens eines ungeordneten StraBentransports.

Die Eisenbahnen vermdgen wegen ihrer Moglichkeiten fiir einen inner-
* betrieblichen Kostenausgleich in bestimmten Wettbewerbsrelationen mit
der Kustenschiffahrt Ausnahmetarife zu setzen. Wie im Kapitel -, Tarif-
politik® nédher ausgefiihrt wurde, sollen Ausnahmetarife jedoch .nur noch
zur Unterstiitzung bestimmter wirtschaftsschwacher Gebiete zuldssig sein.
Die Koordinierungsstellen hitten also dafiir Sorge zu fragen, daf die
Eisenbahnen im Wettbewerb mit der Kiistenschiffahrt keine Ausnahme-
tarife gewdhren und dafl die An- und Abtransporttarife der Eisenbahnen
zu den Seehifen die von der Tarlfgenehmlgungsbehorde festgelegten
Tarifhdchstsitze nicht liberschreiten, Dieses Hochst- und Mindesttarif-
system, welches gleichfalls fiir den StraBentransport gilt, macht einen
ruindsen Wettbewerb der Verkehrstriger mit der Kistenschiffahrt weit-
gehend unméglich. :

Andererseits ist ein unlauterer Wettbewerb seitens der Kiistenschiffahrt
flir den Inlandtransport sowohl im Linien~ als auch im Trampdienst
theoretisch denkbar. In der Praxis wird dieser jedoch durch Absprache
zwischen den Reedereien (Konferenzen) weitgehend ausgeschaliet, weil
aus Wettbewerbstarifen eintretende Verluste der Kiistenschiffahrt durch
staatliche Subventionen nicht wettgemacht werden und die Intra-Kiisten-
schiffahrt Uber keine Mdiglichkeiten emes innerbetrieblichen Kosten-—
ausgleichs verfiigt.

Sofern die Intra-Kiistenschiffahrt nur der eigenen Flagge zuginglich ist,
ein gemeinsamer Markt fiir diesen Sektor der Seeschiffahrt also nicht
besteht, vermag sie einem Genehmigungssystem sowiec einer Tarifrege-
lung und der Transportpflicht, dhnlich wie die Inlandtransportmittel,
unterworfen zu werden. In einem solchen Falle kann ebenfalls eine Gleich~
schaltung der Wettbewerbsbedingungen, vor allem der L&éhne und Ar-
beitsbedingungen, zwischen Inlandtransport und Intra-Kiistenschiffahrt
vorgenommen werden. Diese Koordinierungsmoglichkeiten diirfen jedoch
nichi iiberschitzt werden, weil die Intra-Kiistenschiffahrt mit der inter-
nationalen Kiistenschiffahrt in der Regel stark verflochten ist. Der Intra-
Linienverkehr bildet hiufig nur einen Teil des internationalen Linien-
dienstes, und Trampschiffe wechseln tiglich zwischen Intra-Fahrt und
internationaler Fahrt.
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Sofern fiir die Intra-Kiistenschiffahrt ein gemeinsamer Markt besteht, ist
eine Koordinierung mit dem Inlandiransport nicht anzuraten. Ein natio-
nales Koordinierungssystem koénnte in diesem Falle nur bezwecken, ein
bestimmtes Mindesttarifniveau aufrechtzuerhalten und diirfte der freien
Teilnahme ausléndischer Flaggen in der Intra-Kistenschiffahrt nicht im
Wege stehen, um unabsehbare VergeltungsmafBnahmen der diskriminier-
ten Flaggen zu vermeiden. Bei den gegebenen Verhiltnissen der Kusten-
schiffahrt scheint auch die Gleichschaltung der sozialen Wettbewerbs-
bedingungen noch nahezu ein unldsbares Problem zu sein, weil die sozialen
Bedingungen fiir jede Flagge vom jeweiligen Lohn- und Preisgeflige ihres
Nationalstaates bestimmt werden. Nurch durch eine vollkommene europé-

ische Sozialintegration lieBe siclh das Problem der Gleichschaltung der -

Arbeitsbedingungen auf lange Sicht 16sen.

Trotzdem vermag auch bei einem gemeinsamen Markt in der Intra-
Kiistenschiffahrt schon eine wesentliche Koordinierungsarbeit durch- Ver-
einbarungen zwischen den Eisenbahngesellschaften einerseits und Kon-
ferenzen er Linienschiffahrt und Organen der Trampschiffahrt
andererseits geleistet werden.

Eine Koordinierung zwischen internationaler Kiistenschiffahrt und Kurz~
fahrt einerseits und dem Inlandiransport andererseits vermag jedoch nur
durch eine européische Transportbehorde herbeigefiihrt zu werden. Jeder
Eingriff seitens nationaler Koordinierungsorgane miiite zwangsliufig eine
Kettenreaktion von VergeltungsmaBnahmen auslésen, die den gemein~
samen Markt in Frage stellen wiirden.

Kapitel 2 — Lufttransport

Mehrere Luftverkehrsgesellschaften weisen gegenwirtig eine ausgegli-
chene Betriebsrechnung auf. Die Kosten der Verkehrswege, die eigent-
lich im Rahmen der gleichgeschalteten Wettbewerbsbedingungen zu Lasten
des Verkehrszweiges selber gehen solliten, werden jedoch zu einem be-~
trichtlichen Teil vom Staat getragen. Beispielsweise sind viele Sicher~
heitsanlagen wvielfach den staatlichen Lufiverkehrsbehdrden unterstellt
und kommunale Behirden fragen in der Regel zu den Kosten der Luft-
hafen bei. Die kostspielige Ausbildung der Verkehrsflieger ist gleichfalls
iiberwiegend eine staatliche Angelegenheit. Es ist jedoch schwierig, hier
eine Grenze zwischen lauteren und unlauteren Wettbewerbsbedingungen
zu ziehen, da subventionierte Ausbildungen in vielen Wirtschaftszweigen
auftreten. Diese Faktoren verfilschen gewissermafllen den Wettbewerb,
besonders mit den Eisenbahnen. Grundsitzlich ist wiinschenswert, daf
im Rahmen einer Koordinierung des gesamten Verkehrs ebenfalls das
Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit im Luftverkehr verwirklicht wird. An-
gesichts der Tatsache, dafl speziell unter den gegenwirtigen Umstinden
(Revolutionierung des Flugverkehrs durch das Diisenflugzeug, Umbau
und Ausbau der Flugh#fen usw.) ungeheure Neuinvestierungen erforder-
lich werden, dirfte ein Abbau der Subventionen in den verschiedenen
Landern in absehbarer Zeit nicht méglich sein. Die Gleichschaltung der
Wettbewerbsbedingungen ist jedoch seitens der nationalen Regierungen
im Einvernehmen mit der International Civil Aviation Organization
(ICAQO), die Organisation der staatlichen Luftverkehrsstellen, und der
" IATA anzustreben.

Es ist zu unterscheiden zwischen nationalem und-internationalem Luft-
transport. In den meisten europidischen Staaten sind die nationalen
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Linien von relativ geringer Bedeutung und sind nur Teilstrecken der
internationalen Linien. Ein gemeinsamer europiischer Markt besteht fiir
den nationalen. Lufttransport nur in wenigen Ausnahmefillen. In der
Regel werden nationale Linien nur von einer emmgen nationalen Luft-
verkehrsgesellschaft bedient.

In diesen Fillen ist eine gersise Koordlmerung mit dem nationalen Bin-
nenverkehr insoweit winschepswert. Die Bedienung der nationalen Linie
sollte einer Genehmlgung d,urch die nationalen Koordinierungsorgane
unterliegen, und dié nationalé Luftfahrtsgesellschaft ist der Retriebs- und
Beférderungspflicht sowie dem, Tarifzwang zu unterwerfen. Eine Ein-
beziehung des nationalen Luftverkehrs in die Koordinierungsorgane des
Binnenverkehrs ist in diesem Falle gleichfalls erwliinscht.

Eine Koordinierung des internationalen Lufttransports mit dem .euro-
péischen Binnenverkehr 146t sich mittels der nationalen Koordinierungs-
organe nicht durchfithren. Aus diesem Grunde ist eine Einbeziehung aus-
landischer Luftverkehrsgesellschaften in die nationalen Koordinierungs-
organe rechtlich und wirtschaftlich undurchfiihrbar. Allerdings wire eine
moglichst weitgehende internationale Koordinierung anzustreben. Das
Jkonnte erreicht werden durch Errichtung internationaler Verbindungs-
. stellen, in denen die einzelnen Regierungen, Arbeitnehmerorganisationen
und internationale Dachorganisationen des Luftverkehrs vertreten sein
sollten.

Bericht iber Intensivierung und Ausweiiung
der Té&tigkeit im Interesse der Férderung der freien
Gewerkschaften in allen Ldndern

Vor zwei Jahren billigte der Londoner Kongref3 der ITF eine Resolution,
in der an unsere Mitgliedsverbinde in den fortgeschrittenen Lindern
nachdriicklichst appelliert wurde, den groBziigigsten’ moralischen und
finanziellen Beitrag, dessen sie fihig waren, zu den Bemiihungen der ITF
um Forderung der Entwicklung der freien Gewerkschaften in den weniger
entwickelten Teilen der Welt zu leisten. Auf diese Weise wurde ein Appell
wiederholt, der von der ITF bereits aus verschiedenen fritheren Anlissen
an die Mitgliedsverbénde gerichtet worden war. Die Reaktion unserer
angeschlossenen Organisationen ist hochst zufriedenstellend gewesen.
Finanziell ausgedriickt, beliefen sich die freiwilligen Beitragsleistungen
zu diesem Zwecke auf ungefihr ein Viertel der normalen Einkiinfte der
ITF aus Mitgliedsbeitrdgen. Die Mitgliedsverbinde zeigten sich auch auf
andere Weise gerne bereit, den groBtmoglichen Beitrag zu leisten, indem
sie sich an Delegationen und sonstigen Missionen regionaler Natur betei-
ligten, Ratschlige und Informationen erteilten, wenn sie darum gebeten
wurden, und indem sie im allgemeinen ein aktives Interesse an dieser
Sparte der Titigkeit der ITF an den Tag legten.

Bei allen Diskussionen, die im Rahmen der ITF stattgefunden haben, ist
ganz klar vor Augen gefithrt worden, dafl unsere angeschlossenen Organi-
sationen kaum irgendeiner Ermutigung bediirfen oder iliberzeugt werden
miissen, um die Bedeutung und Dringlichkeit dieser Frage richtig einzu-
schitzen. In der Tat ist die Initiative zur Betonung dieser Wichtigkeit und
Dringlichkeit von ihnen ausgegangen, als auf dem Londoner Kongrefl in
einem Bericht auf die organisationstechnischen, wirtschaftlichen und poli-
tischen sowie auf die moralischen Grinde fiir die mdoglichst rasche Erfas-
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sung der Arbeiterschaft der unterentwickelten Lénder auf freier und
demokratischer Grundlage hingewiesen wunde, So betonte insbesondere
der britische Landesverband der Eisenbahner, daB es sich hierbei an erster
Stelle um eine soziale Pflicht handelte und nicht blof um eine wohl-
verstandene Wahrnehmung eigener Interessen. Dabei rief der Eisenbah-
nerverband in Erinnerung, daB er gemeinsam mit der ITF einen seiner
erfahrensten Funktionire nach Rhodesien entsandt hatte, um den ein-
geborenen Eisenbahnern behilflich zu sein, ithre Gewerkschaft auf solider
Grundlage aufzubauen. ‘

Vielleicht 146t sich das Argument der internationalen Solidaritdt in ge-
wissen Zweigen der Verkehrswirtschaft mit grdBerer Deutlichkeit ver-
treten als in anderen; besonders erfreulich war, daf3 dieser starke und
freundschaftliche Appell von den Eisenbahnern eines Landes im Interesse
der eines anderen vorgebracht wurde. Im Verlaufe der Debatte aus diesem
AnlaB Zuflerten sich Vertreter anderer Linder und Verkehrstriger im
gleichen Sinne.

Der Grundsatz der regionalen Tatigkeit ist demgemi3 von der ITF mit
derartigem Nachdruck vertreten worden, dafl man ihn als Grundlage fir
weitere Erwigungen betrachten kann. Da er nun anerkannt ist, geht es
in allererster Linie darum, ihm praktische Bedeutung zu verleihen. Wie
auf dem Londoner Kongrel erwihnt worden war, miissen wir uns die -
Tatsache vor Augen halten, daf3 es sich hier wohl um ein langfristiges Pro-
jekt handelt, aber auch um ein dringendes, und daf3 die Zeit, die fiir seine
Verwirklichung {ibrigbleibt, auf die wirksamste Weise verwertet wer-
den muB.

Aus dem gleichen Anlasse wurde darauf verwiesen, daf3 die Arbeit, die wir
leisten konnen, und die Ergebnisse, mit denen wir rechnen kénnen, weit-
gehend von den fiir diesen Zweck verfiigbaren Mitteln abhingen werden.
Wir haben bereits ein ungefihres Bild von der finanziellen Lage in diesem
Zusammenhang vermittelt: die freiwilligen Spenden fiir diesen Zweck
betragen ungefdhr ein Viertel der Einkiinfte der ITF aus Mitglieds-
beitrigen. Unter der Voraussetzung, daBl das gegenwirtige System der
freiwilligen Beitrige weiterhin zur Anwendung gelangi, nehmen wir an,
dafl fir die zukiinftige Arbeit die gleichen oder womdglich noch umfang-
reichere Mittel zur Verfligung stehen werden.

So wichtig Geld ohne Zweifel ist, bedeutet es keineswegs alles, was auch
in diesem Zusammenhang zutrifft. Eine weitere Voraussetzung des Er-
-folges sind Leute, die gewillt und in der Lage sind, die Aufgaben durch-
zufiihren, die der Erfiillung harren. Diese Vorbedingung ist wahrschein-
lich die wichtigste von allen. Wir wissen, wie schwer es ist, Leute von ihrer
Betitigung auf nationaler Ebene abzuberufen, aber wir kénnen nur in
dem Umfange mit Fortschritten rechnen, in dem es den nationalen Ge-
werkschaften moglich ist und sie gewillt sind, geeignete Leute fiir die
Arbeit auf regionaler und internationaler Ebene verfiigbar zu machen.

Wir wiederholen, da3 wir nun, nachdem wir uns auf den Grundsatz ge-
einigt haben, das Problem an den Wurzeln erfassen miissen. Vor allem
mochten wir an dieser Stelle betonen, dall die Aufgabe der gewerkschaft~
lichen Erfassung der Arbeiterschaft auf freier, demokratischer Grundlage
in einem gegebenen Lande oder Gebiet aus mehr als einem Grunde ein
Vorhaben darstellt, das letzten Endes von den Arbeitern selber verwirk-
licht werden muB. Inzwischen kann die Entwicklung jedoch dadurch be-
tréchtlich beschleunigt werden, dal die unterentwickelten Linder wvon
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jenen, die ihnen in politischer, wirtschaftlicher und sozialer Hinsicht vor-
aus sind, Unterstiitzung und Férderung erhalten und sich die Kenntnisse
und Erfahrungen der fortgeschritteneren Li&nder zunutze machen. Der
erste Schritt von allgemeiner Bedeutung besteht daher in einem méglichst .
umfassenden Austausch von Informationen und praktischen Erfahrungen.
In welchem Umfange es sich dabei um Besuche von Kollegen aus unter-
entwickelten Lindern in den fortgeschntteneren handcelt, um dort Ar-
beitsmethoden und -bedmgungen zu studieren, oder um Relsen von erfah-
renen Gewerkschaftern nach,den unterentwickelten Lindern, um dort
Ratschlige und Anleitungen Zu erteilen, oder die Veranstaltung von Kon-
ferenzen, Lehrgingen und &hnlichem, auf denen praktische Ausbildung
und Schulung vermittelt werden kann, oder um die Bereitstellung von
Mitteln und Material fiir die lokalen Gewerkschaften oder aber um eine
Kombination aller dieser Methoden, wird fallweise entschieden werden
miissen.

Als wichtigste Aufgabe muf3 nunmehr mit der Bearbeitung der Blaupausen
begonnen werden, damit dieser Plan in allen seinen Einzelheiten festgelegt
werden kann. Vorher sind jedoch ein oder zwei Klarstellungen erforder-
lich. Erstens mufl die Bedeutung der Wahrung eines - entsprechenden
- Grades der Zentralisierung unterstrichen werden. Wenn eine weltweite
Organisation auf Grund einer einheitlichen Politik und einer einheitlichen
Zielsetzung entwickelt undi ausgebaut werden soll, mufl darauf geachtet
werden, dafl die verschiedenen Gebiete nicht auf eigene Faust operieren
und ein selbstéindiges Leben fithren..Eine derartige Entwicklung zu ver-
meiden, ist tatséchlich eine der wichtigsten regionalen Aufgaben. Aus dem
gleichen Grunde widersetzt sich die ITF, nebenbei bemerkt, Projekten der
Errichtung aller mdéglichen besonderen Foéderationen von afrikanischen
Arbeitnehmern, asiatischen Arbéitnehmern und dergleichen. Andererseits
wird durchaus die Notwendigkeit anerkannt, den einzelnen Gebieten bei
ihrer Entwicklung gemil den situationsbedingten Bediirfnissen und Ver-
hiltnissen ein volles Maf3 der Elastizitdt und Freiziigigkeit zuzugestehen.
Demgemi8 ist an dieser Stelle festzuhalten, daB die Arbeitnehmer jedes
Gebietes sowohl das Recht als auch die Pflicht haben, ihre eigenen An-
gelegenheiten zu verwalten. Vorausgesetzt, daff sich alle Gebiete an der
Ausarbeitung der fundamentalen Grundsitze und Politik beteiligen und
sich an sie halten, kénnen diese beiden gegensitzlich erscheinenden Be-
griffsbildungen ohne Schw1er1gkelt miteinander in Einklang gebracht
werden.
Die Notwendigkeit der Forderung der regionalen Entwicklung mit allen
zu Gebote stehenden Mitteln trat klar zutage, als sich das Exekutiv-
komitee mit ein oder zwei mit den Satzungen der ITF verbundenen Pro-
blemen beschiftigte. Wie erinnerlich, brachte der Mandatspriifungs-
ausschuf3 anldBlich des Londoner Kongresses die Frage der Stimmrechte
von Gewerkschaften in unterentwickelten Lindern zur Sprache. Diese
Gewerkschaften bezahlen gewdhnlich einen ermifBigten Mitgliedsbeitrag
und haben gemif den derzeit geltenden Satzungen Anspruch auf im Ver-
hiltnis reduzierte Stimmenzahl. Obwohl das Exekutivkomitee bei der
Priifung dieser Angelegenheit das gré8tmogliche Entgegenkommen an den
Tag legte, gelangte es zu der SchluBfolgerung, daB hier gegenwiirtig kaum
etwas unternommen werden kénnte, um Abhilfe zu schaffen. Sobald man
auf den MaBstab der finanziellen Beitragsleistung verzichtet, ergeben sich
Schwierigkeiten durch Mitgliederzahlen, die nur auf dem Papier stehen,
und #hnliche Faktoren. Wird dagegen das finanzielle Kriterium beibehal-
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ten, was bedeutet, daB irgendwo eine Grenze gezogen werden mufi, dann
148t sich kaum eine Formel vermeiden, die nicht nur nicht das Element
der Diskriminierung aus der Welt schafft, sondern noch dazu ein neues
Element einer willkiirlich festgelegten Norm einfiihrt und mehr Schwie~
rigkeiten hervorruft als beseitigt. Der Versuch einer Lésung durch Fest~
legung eines den geographischen Gebieten angepaBten Mitgliedsbeitrags
ist wegen der ungleichmifligen wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung
innerhalb der einzelnen Gebiete zum Fehlschlagen verurteilt.

Man gelangt also zu der SchluBfolgerung, daB3 die einzig wirkliche Ldsung
in der vollen Entwicklung aller Linder und Gebiete besteht. Dann werden
sie in der Lage sein, nicht nur ihren vollen Beitrag an die ITF zu leisten,
sondern sie werden auch Anspruch auf die vollen Rechte auf der Basis
der Gleichberechtigung mit allen iibrigen Lindern haben. Das ist gewify
der aufrichtige Wunsch unserer Kollegen in den unterentwickelten Lin-
dern: Keine auf gefiihlsméBligen Erwigungen beruhende Losung, mit der
man auf halbem Wege stehenbleibt, sondern praktische Ma3nahmen; um
ihre wirtschaftliche und soziale Entwicklung zu fordern, damit sie als
natiirliches Recht Anspruch auf ihren Platz in der ITF erheben kénnen.

Mit dieser Arbeit mufl von Grund auf begonnen werden, Der erste
Schritt besteht in der Entsendung von Delegationen und Missionen nach
den betreffenden Lindern, um mit den dortigen Kollegen an Ort und
Stelle {iber ihre Bediirfnisse und die gegebenen Mdoglichkeiten zu bera-
ten. Diesen Delegationen sollten so bald wie moglich Konferenzen auf
regionaler Basis folgen, um eine engere Verbindung der Gewerkschaften
dieser Gebiete miteinander herbeizufiihren und ihre Beziehungen zur
ITF enger zu gestalten. Auf diese Weise kann die regionale Tétigkeit auf
eine realistische Grundlage gestellt und gleichzeitig die einigende, umfas~
sendere Zielsetzung beibehalten werden.

Sobald dieses Fundament besteht, kommt als n#ichster Schritt die Errich-
tung eines Biiros fiir ein Gebiet in Betracht, mit der Aufgabe, eine Pro-
pagandatatigkeit fiir die Politik und das Arbeitsprogramm der ITF in dem
Gebiete zu entfalten und den dortigen Gewerkschaften so weit wie még-
lich beizustehen. Die Leitung derartiger Biiros der ITF wire Kollegen an-
zuvertrauen, die die Verh#ltnisse und Bediirfnisse des Gebietes richtig
einschitzen und ergebene Diener der Sache der gesamten ITF sind.

Man kénnte diesen: Gedankengang weiter entwickeln und an die weiteren
Stadien der Entwicklung denken. Als letztes Stadium kann man sich ein
weltweites Netz von regionalen Organisationen vorstellen, deren jede
auf regionaler Basis funktioniert und in der Lage ist, bei der Lésung
‘regionaler Probleme konkreten Beistand zu gewiihren. Auf dieser Ebene
wiirden die regionalen Organisationen ziemlich weitgehend autonom sein.
Die Gewerkschaften der Gebiete wiirden nichtsdestoweniger der ITF
direkt angeschlossen sein und sich an den weltweiten Diskussionen betei-
ligen, durch: die die Grundsitze und Politik, die die ITF als solche befolgt,
festgelegt werden. In diesen Rahmen wiirden sich alle Gebiete einfiigen.
Hierbei handelt es sich jedoch um Uberlegungen, die vorldufig noch einer
ferneren Zukunft angehtren. Bei den ilibrigen MaBnahmen, die wir er-
wihnt haben — die Entsendung von Delegationen und Missionen zum
Zwecke der Werbung und Hilfeleistung, die Forderung der Ausbildung
und Schulung von Gewerkschaftskadern fiir diese Gebiete, die Er6ffnung
von Regionalbiiros der ITF —, handelt es sich jedoch sehr wohl um un-
mittelbar gegebene Moglichkeiten. Wie aus dem Titigkeitsbericht an den
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Wiener Kongre3 hervorgeht, kann die ITF auf diesem Gebiete bereits auf
ansehnliche Fortschritte zuriickblicken. So funktionieren die vor kurzem
erdffneten Biiros der ITF inv Tokio fiir Asien und in Mexiko City fiir
Lateinamerika sowie die  seit -lingerer Zeit bestehenden Biiros in
New York und Bombay. Dem Wiener Kongref3 liegt.ein Antrag auf Er-
richtung eines oder mehrerer Bliros der, ITF in' Afrika vor.

Diese Arbeit muBl mit gréfitmaglichem Nachdruck fortgesetzt werden. Die
Konferenzen und Biirps miissen ihre Tatigkeit fortsetzen und sie ausdeh-
nen und beschleunigen. Es besteht kein Zweifel, daB geniigend-Arbeit vor-
handen ist, vorausgesetzt, daB wir iiber geniigend Personal und Mittel
verfiigen. Ebenso kann nicht bezweifelt werden, daB diese regionale
Tatigkeit den. Gewerkschaften in diesen Gebieten zuguté kommen und
ihr Interesse an der ITF und ihren Bemiihungen stindig anregen wird.
Es liegt auf der Hand, daB das soeben auseinandergesetzte Projekt ein
Tatigkeitsgebiet erdffnen kénnte, das sich im Verhiltnis zu der Arbeit ent-
wickeln kann, die wir leisten. Eine Voraussetzung hierfiir besteht darin, |
daB daraus eine besondere Sparte der Tiatigkeit der ITF wird und eine
Abteilung, die mit dem erforderiichen Personal, Ausriistung und dem-
gemilB mit den entsprechenden Mitteln versehen ist.

“Verweilen wir noch ein wenig bei dem letztgenannten Problem der Finan-
zierung der regionalen Tablgkeflt Man ist mehr als einmal zu der Schiu3-
folgerung gelangt, dafl die ITF die Kosten dieser Tatigkeit unmdoglich
aus ihren normalen Einkinften aus Mitgliedsbeitrigen decken kann. Dem-
gemif ist die Finanzierung durch fréiwillige Beitrige unserer Mitglieds-
verbinde erfolgt. Wir haben bereits erwihnt, auf welch groBziigige Weise

- unsere angeschlossenen Verbinde freiwillig auf derartige Appelle reagiert

haben. In' Anbetracht der einmiitigen Billigung des Grundsatfzes der regio-
nalen Tatigkeit und der allgemeinen Bereitwilligkeit, freiwillige Beitrage
zu leisten, darf angenommen werden, da8 die Zeit gekommen ist, wo eine
stabilere finanzielle Grundlage geschaffen werden muf.

Ein Vorschlag, der in diesem Zusammenhang erwogen werden koénnte,
wiirde darauf hinauslaufen, daB die Mitgliedsverbiinde in industriell und
sozial fortgeschrittenen Landem die den normalen vollen Mitgliedsbei=
trag bezahlen, ersucht werden, auch regelmifiig einen zusétzlichen Bei-
trag flir reg‘ionale Tatigkeit zu entrichten. Dieser zusétzliche Beitrag
wiirde fiir einen besonderen Regionalfonds der ITF reserviert werden.
Sollte es Gewerkschaften schwerfallen, einen solchen zusitzlichen Bei-

- trag zu entrichten, so wiirden sie vom Exekutivkomitee davon befreit

werden, auf die gleiche Weise, wie derzeit Gewerkschaften in unterent-
wickelten Lindern von der Bezahlung des normalen Mitgliedsbeitrages
befreit werden. Ein weiterer Vorteil einer solchen festen Regelung wiirde
darin bestehen, dafi sich die vielen Appelle um freiwillige Zuschiisse zu
diesem Zwecke erlibrigen wiirden.

Eine langfristige Planung dieser Arbeit kommt selbstverstindlich nur in
Frage, wenn wir {iber ein gesichertes Budget verfiigen, auf das wir unsere
regionale Titigkeit stiitzen konnen. Die regionale Tétigkeit entwickelt

. sich im Rahmen der finanziellen Gebarung der Verwaltung der ITF zu

einem derart wichtigen Faktor, daB die besondere Behandlung, die bereits
in Berichten und in der Buchfithrung der ITF zutage tritt, systematisch
weiterentwickeln zu sein wird.

Die obigen Feststellungen freffen nicht ausschheﬁhch auf die Verkehrs—
wirtschaft zu. Sie finden auf die gesamte internationale Gewerkschafts-
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bewegung Anwendung. Demgemif sehen wir, daB der IBFG mit der
Durchfithrung eines sehr umfangreichen Programms dieser Art beschif-
tigt ist. Es liegt in der Natur der Sache, dal die regionale Tatigkeit des
IBFG allgemeinen Charakter aufweist. Gleichzeitig aber leistet er Arbeit
zugunsten: der verschiedenen Berufsgruppen und Gewerbe, aus denen die
gesamte internationale Gewerkschaftsbewegung besteht. BEs 1d8t sich
daher feststellen, dal die verschiedenen internationalen Berufssekretariate
ein Interesse an Wer regionalen Tétigkeit des IBFG haben und zu dieser
einen moralischen und finanziellen Beifrag leisten. Dies trifft insbeson-
dere auf die IBS zu, die selbst nicht iiber die erforderlichen finanziellen
und sonstigen Mittel verfligen, um selbst eine nennenswerte regionale
Tatigkeit entfalten zu konnen. Fiir sie leistet der IBFG sehr wertvolle
Pionierarbeit in Gebieten, die ihnen sonst noch lange Zeit nicht zuging-

lich sein wiirden. :

Bei der ITF liegen die Dinge einigermalBen anders. Sie hat zur regionalen
Tatigkeit des IBFG seit ihrer Inangriffnahme einen finanziellen Beitrag,
und zwar einen ganz ansehnlichen, geleistet. Sie hat dies in erster Linie
aus Griinden der Solidaritit und als Beispiel fiir andere IBS getan, um
sie zu ermutigen, ebenfalls einen positiven Beitrag zur regionalen Téatig-
keit zu leisten. Aber, wie erwiihnt, befindet sich die ITF eigentlich in
einer anderen Situation. Erstens verfiigt sie liber die Mittel zur Durch-
fithrung eines eigenen regionalen Programms; sie ging dem IBFG auf
diesem Gebiete tatsiichlich voran. Zweitens hat unsere regionale Arbeit
ein so weit vorgeschrittenes Stadium erreicht, daB unsere eigenen spezifi-
schen Projekte fiir uns von unmittelbarerer praktischer Bedeutung sind als
die allgemeinere Zielsetzung des IBFG. Drittens werden Beitrige, die die
ITF an andere leistet, zwangsldufig unserer eigenen Titigkeit entzogen.

Im Jahre 1955 belief sich die Beitragsleistung der ITF zum Regionalfonds
des IBFG auf etwas liber £ 1500. Sie erfolgte geméf einem Beschluf3 der
Sitzung des Generalrats im Juni 1955 in Helsinki, némlich 10 s fiir jede
1000 Mitglieder beizutragen, fiir die Beitrige zum Sonderfonds der ITF
geleistet wurden. Die Allgemeine Konferenz der IBS im Mai 1955 hatte um
einen Beitrag von 1 £ je 1000 Mitglieder zum Forids des IBFG ersucht, der
Generalrat der ITF beschlof3 jedoch auf der obigen Sitzung, zunachst einen
Beitrag von 10 s zu leisten und die Lage spéter neuerlich zu iiberpriifen.
Es stellt sich daher die Frage, ob die ITF ihren Beitrag auf den héheren
Betrag erhohen oder aber keine weiteren Beitréige zum Fonds des IBFG
leisten sollte, um zu gewdihrleisten, dafl die von den Mitgliedsverbinden
der ITF beigesteuerten Mittel nicht {iber ein allzugroBles Gebiet verstreut,
sondern auf ihre eigenen, klar umrissenen regionalen Projekte konzen-
triert werden.

Aus der Diskussion dieser Frage auf dem Wiener KongreB wenrden sich,
wie wir hoffen, die folgenden SchluBfolgerungen ergeben:

1. Die ITF muB der Ausweitung und Intensivierung der regionalen Tétig-

keit weiterhin ihre besondere Aufmerksamkeit widmen.
2. Dieser Tatigkeit mufl im Rahmen der ITF eine systematische, finan-
zielle und verwaltungstechnische Grundlage verliehen werden.

3. Im Einklang mit einem systematisch enfwickelten Plan einer Kampagne
miissen Delegationen und Missionen nach den entsprechenden -Gebie-

- ten entsandt werden, um dort als Vorbereitung fiir die Veranstaltung
von regionalen Konferenzen, die Errichtung regionaler Biiros und die
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moéglichst rasche Entwicklung richtiggehender Regionalorganisationen
unter den Auspizien der ITF dle erforderhche Pionierarbeit an Ort xmd
Stelle zu leisten.

4. Im Rahmen des regmnalen Programms ist ein besonderer AusschuB
einzusetzen, mit-der Aufgabe, regionale Projekte zu diskutieren, zu ent-
werfen und zukiinftigen Kongressen der ITF Berichte uber die erziel-
ten Fortschritte zu erstatteﬁ

h

Finanzbericht fir 1954 und 1955

Einleitong

v

In der Einleitung zu unserem Finanzberichf{ an den Londoner Xongrefi
brachten wir unsere Enttduschung im Hinblick auf die im Bericht fir
die beiden Jahre ausgewiesenen Zahlen zum Ausdruck. Wir hatten .
gehofft, daB unser Bericht an den Wiener Kongre3 ein etwas optimisti- *
scheres Bild vermitteln wiirde, was aber leider nicht der Fall ist. E

Unsere gesamfen Einkiinfte m den Jahren 1953, 1954 und 1955 waren
" die folgenden: .

1953 . . . . . .. . . . £ 40808

1954 . . . . . .. . . . £ 43381
1955 . . . . . . . . .. £43.073

Die Erhohung unserer Einkiinfte zwischen den Jahren 1953 und 1954 ist
nicht so ermutigend wie. sie auf den ersten Blick scheinen mag, da die
gleichen Posten fir die vorhergehenden Jahre 1951 und 1952 £ 42.121
bzw. £ 43.673 ausmachten, wahrend unsere Einkiinfte im Jahre 1953 aus
den im Bericht an unseren Londoner KongreB auseinandergesetzten
Griinden ungewdhnlich niedrig waren .

Was nun die Ausgaben betrxfft erglbt sich fiir die drei vorerwahnten
Jahre das folgende Bild:

1953 . . . . . . . . . . £42354
195¢ . . . . . . . . . . £ 43024
1955 . . . . . . . . . . £ 45287

Aus diesen Zahlen geht klar hervor, daBl sich die Tendenz zu einem
Ansteigen der Kosten, die wir bereits in einigen unserer friiheren Be-
richte erwidhnten, weiterhin bemerkbar macht und daB zwar im Jahre
1954 ein geringer UberschuBl zu verzeichnen war, da wir im Jahre 1955
jedoch ein Defizit von iiber £ 2.000 aufzuweisen haben,

Aus Tabelle 1 sind Einzelheiten unserer Einkiinfte und Ausgaben in den
Jahren 1954 und” 1955 ersichtlich. Aus einem Vergleich zwischen den
beiden Jahren geht hervor, dafl die wichtigste Erhhung der Ausgaben
hauptsichlich mit drei Posten im Zusammenhang steht, ndmlich (a) Ge-
hilter, (b) Tagungen und Konferenzen und (c) Telefon- und Telegramm-
spesen. Zu kleineren Erhéhungen der Ausgaben zidhlen die Posten Ver-
éffentlichungen und zahlbare Mitgliedsbeitriage. Die Erhohung des ersten
Postens ist den Kosten der Herausgabe des Londoner KongreBberichts
zuzuschreiben, der zweite Posten entspricht dem Beitrag der ITF fiir
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den Verbindungsausschull des IBFG, der im Jahre 1955 laut Beschlufl
- des Generalrats von 1s. auf 2s.6d. je tausend Mitglieder erhoht und von
der ITF fir 4!/: Millionen Mitglieder bezahlt wurde. Ferner ist ersicht-
lich, daB bei einigen weiteren Posten sogar Einspsrungen erzielt werden
konnten. '

Tabelle 2 enthilt Einzelheiten der in den beiden Berichtsjahren einbe-
zahlten und félligen Mitgliedsbeitrige. Bei der Erstellung dieser Tabelle
haben wir uns bemiiht, zu vermeiden, da noch nicht einbezahlte Betrige,
mit denen nicht bestimmt gerechnet werden kann, als zahlbar angefiihrt
werden. Aus diesem Grunde liegt der Gesamtbetrag fir 1955 im groBen
und ganzen niedriger als der fiir 1954 ausgewiesene.

Sonderfonds

Aus den Tabellen 3 bis 9 sind Einzelheiten der Sonderfonds der ITF
wihrend der Jahre 1954 und 1955 ersichtlich.

. Der Regionalfonds wurde auf Grund eines Beschlusses des Exekutiv-
komitees mit Wirkung vom 1. Januar 1954 mit dem Freien Gewerkschafts-
fonds Edo Fimmen verschmolzen. Dies geschah aus praktischen Erwi-
gungen, um eine Verdoppelung der damit verbundenen verwaltungs-
technischen Arbeit zu vermeiden, und da die Zwecke, fiir die diese Fonds
geschaffen worden waren, einander sehr #dhnelfen. Was den Fonds fiir
den Aktionsausschufl betrifft, wurde beschlossen, ihn mit Wirkung vom
31. Dezember 1955 in den Freien Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen einzu-
beziehen. ’

Was den verhdltnismiéBig hohen Betrag im letztgenannten Fonds am
31. Dezember 1955 betrifft, méchten wir darauf aufmerksam machen, da
dieser Betrag irrefithrend sein kann, da darin £ 4.501 enthalten sind, die
von einem Sonderbeitrag des amerikanischen Kraftfahrerverbandes iibrig
geblieben und fiir die Unterstiitzung des italienischen Kraftfahrerver-
bandes (FILTAT) reserviert sind und diesem Verbande im Jahre 1956
ausbezahlt werden sollen. Ferner wurde im Jahre 1956 ein Betrag von
&£ 557 an den IBFG entrichtet, gemil dem Beschlull des Generalrats der
ITF im Juni 1955, zur Finanzierung der regionalen Téatigkeit des IBFG
einen Beitrag von 10 s. fiir jede tausend Mitglieder zu leisten, fiir die im
Jahre 1955 ein Beitrag zu unserem Freien Gewerkschaftsfonds Edo
Fimmen eingelangt waren. Demgemif3 standen in diesem Fonds am
1. Januar 1956 tatsiichlich nur ungeféhr £ 4.800 zur Verfiigung.

Wir halten es jedoch flir unsere Pflicht, an dieser Stelle zu erwihnen,
daBl unsere Mitgliedsverbéinde im Jahre 1956 wie auch im Jahre 1955
neuerdings den praktischen Beweis ihrer Solidaritit mit jenen freien
Gewerkschaften erbracht haben, die eines finanziellen Beistandes be-
diirfen, weil sie noch nicht geniigend entwickelt sind oder gegen die
Konkurrenz anderer méchtiger Organisationen kdmpfen miissen,

Die Informationen, die sich auf die iibrigen Fonds beziehen, bediirfen
unseres Erachtens keiner Kommentare, da die Zahlen jhre eigene
Sprache reden. :

Wir mochten daher diese kurze Einleifung mit Worten des Dankes an
unsere Mitgliedsverbénde schlieBen und unserer Anerkennung der Hilfs~
bereitschaft und des Verstindnisses, die sie wihrend der Berichtszeit
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wie auch in der Vergangenheit an den Tag gelegt haben. Ohne ihre
finanzielle Mitarbeit wére di¢ ITF nicht in der Lage, ihre Aufgaben zu
erfiillen. N i :
Juni 1956 _ L : 0. Becu
Generalsekretir

.

o,
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Tabelle 1

Einnahmen und Ausgaben in den Jahren 1954 und 1955
Einnahmen

1. Mitgliedsbeitrdge . . . e s
2. /Andere -gewohnliche Emnajhmen
3. ‘AuBlergewohnliche Einnahmen .

Abgziiglich
auflergewOhnliche Ausgaben . . . . . . .

Ausgaben

I. Gehiilter und Zulagen

. ‘Gehilter und Pensionskasse -.
2 Reisezulagen . . .
3. Berichte und Ubersetzungen .

II. Miete, Steuern und Biirokosten
4. Londoner Biiro . .

5. New Yorker Biiro .

6. Versicherung .

III. Reise und Repriisentationskosten

7. Tagungen und Konferenzen C e
8. Reisekosten . . e e e e e e
9. Reprasentatlonskosten

10. Auto

1IV. Verdffentlichungen, Biicherei und Papier
11. Zeitungen und Berichte .

12. Abonnemente .

13. Biicherei .

14, Papier und anderer \Bm'obedarf

V. Porti, Telefon, Telegramme

15. Postgebiihren .
16. Telefon, Tele.grazmme

V1. Buchpriifungs-, Anwalts- und allgemeine Kosten
17. Buchpriifung

18. Bankspesen

19. Anwaltskosten ..

20. Allgemeine Unkosten .

21. Verschiedenes . .

22. Zahlbarer Mltglxedsbeltrag

Auto-~Abschreibungen . . . ... . 186
Uberschreibung auf Edo anmen Fonds .. . 452

186

1954
43.563

210
43.829

43.381

20.619

1.950
2.759
52

5.997
1.947

3.894

158

517

1955

42.769
304

43.073

21.109

1.340
190

1.972
2.862
180
6.733
262
297

4.381




Tabelle 2
" Fiir 1954 und 1955 eingegangene und fillige Mitgliedsbeitrige

Land . Orgamsatmn ‘ 1954 - 1955
‘ £ £
Australien : v
Seeleute . . . . .. ows o0 o0 0 L 46 46
Osterreich : ’
Eisenbahner . . . . . s, . . . . . . . . 1.056 1.056
Transportarbeiter . . . . . . . . . . o . + 328 323
Belgien
Luftfahrtpersonal . . . . . . . . . . . . . 8 8
Eisepbahner * . . . . . . . . . . . . 539 491
StraBenbahner . . . . . . . . . . oL L 231 231 -
Transportarbeiter . . . . . . . .« . . . . 376 363
Kanada ‘
Flugdienstleiter . . 1 1
Eisenbahner und Transportarbelter 666 676
Kuba
Luiftfahrtpersonal 6 —_
Eisenbahner 2 —
Seeleute . e e e e e e e e e e 35 —
Transporbar\belter T e e e e e e e e 164 —
Dé’memark _
Stewards . . . PN 15 15
Lokomotivpersonal (anatbahnen) . 31 31
Lokomotivpersonal . 5 5
Eisenbahner (Prmvaubahnen) e e e 14 .14
Eisenbahner . . . . . . . . . . . o o .. 165 163
Seeleute . . . i ki
Schiffsheizer e e e e e e e e e e 2 26
Transportarbeiter . . . . . . . . . . . . . 616 616
Irland
Seeleute und Hafenarbeiter. . . . . . . . . . 15 15
Transportarbeiter . . . . . . . . . . . . . K K&
Estland . .
“Seeleute . . . . . . 0 0 . e e e e e e 17 17
Finnland .
Hafen- und Transporharbmter e e e e e 37 37
Schiffsoffiziere . . e e e e e e R § 28
Lokomotivpersonal . . . . . . . . . . . . . 62 62
Kraftfahrer . . . . « . . .+« o . . L. 78 AL
Eisenbahner . . . . .« . . « .« « « .+ o . . 231 216
Seeleute . . . . . . . . . . ... . 102 103

Ubertrag 5.052 4.768

187

e



Frankreich
Luftfahrtpersonal
Hafenarbeiter .
Eisenbahner . e e
Seeleute . . . . . . . . .
Schiffsoffiziere
Transportarbeiter
_Transportarbeiter und ‘Offentl. Dienst

Deutschland
Eisenbahner
Transportarbeiter.

Goldkiiste

" Transportarbeiter

GroBbritannien

Kohletrimmer .

" Lokomotivpersonal .
Schiffsoffiziere
Bordfunker .
Eisenbahner , .
Fuhrleute und Chauffe‘ure (Schottl)
Seeleute .
lKIemhandelsarbmter .
Transport- und Hafenanbexter
Eisenbahnangestellte

Griechenland
Hafenarbeiter .
Eisenbahner
Seeleute
Grenada
-Seeleute und Hafenarbeiter .

Hong Kong
Eisenbahner

Indien

Hafenarbeiter, \Bombay
Hafenangestellte, xBomibay .
Schitfsoffiziere

Island
« Seeleute und Fischer
Israel

Eisenbahner
Seeleute

188

1954

£
Ubertrag 5.052

11

92

508

N 118
. 38
108

80

4.778
1572

1.027
192

217
913
616
3.300
1.359

w8

26

15
26

) Ubertrag 25,089

1955
£
4.768

11
92

1.042
193

4.261
231
913
616

3.300

1.337

50
162

15

26

29
26

24.302



Land ~ Organisation

Ttalien '
Hafenarbelter o
Eisenbahner (S«AUFI)
‘Eisenbahner (S(N'F)
Seeleute e .
Transportanbexter et

o,

Japan
Stadtisches Verkehrspersonal
Eisenbahner . .
Seeleute .
Personal der Relseagenturen .

Kenya .

Hafenarbeiter . .
Eisenbahner (Afr1kan1sche)

Transport- und dhnliche Arbeiter .

Luxemburg b

Eisenbahner

Niederlande
Luftfahrtpersonal (Fliegend)
Luftfahrtpersonal (Boden) R
Eisenbahner .
Schiffsoffiziere
Transportarbeiter

Neuseeland
Kéche und Bedienungspersonal .
Lokomotivpersonal . ..
Seeleute . .

Nigeria
Hafenarbeiter . . )
Technisches Elsenbahnpersonal

Norwegen
Luftfahripersonal (Boden)
Schiffsoffiziere . .
Lokomotivpersonal .
Steuerleute . ,
Eisenbahner
Seeleute -
Transportaribeﬂ;er

Nyasaland
Asiatische Eisenbahner .

B GRS

Ubertrag

Ubertrag

1954
£

62

524
377

2
29.143

-1955
£
24.302

50

92

11

374
137

13

31

<o

62

67
351

383

27.897

189



Land Organisation

Ubertrag
Pakistan
Schiffsoffiziere . .
Bordﬁunker (Z1v1lluftfahrt)
Polen
Schiffsoffiziere

Rhodesien
Eisenbahner

Saarland
Eisenbahner
Transportarbeiter-

St. Lucia
Seeleute und Hafenarbeiter .

Siidafrika
Transportarbeiter

Spanien
Eisenbahner .
Transportarbeiter

Schweden
Luftfahrtpersonal
Schiffsoffiziere .
Eisenbahner
Seeleute
Tnansportarbelter

Schweiz
Luftfahrtpersonal
Eisenbahner
Transportarbeiter

Trinidad
Seeleute und Hafenarbeiter .

Tunesien

Hafenarbeiter .
Eisenbahner

Vereinigte Staaten
Flugzeugfiithrer
Maschinisten
Bordfunker . e e
Eisenbahner (RJLEA) Ce e e
Seeleute (SIU) . Coe
Seeleute (NMU)
Fuhrleute, Chauffeure und Lag.evhausarbezter
Transportarbeiter

Ubertrag

190

1954
£
29.143

2

123

10

42
1.027

678

10

157
31

18
31

100
475
30

1 6.695

1.122

1.080
1.303

43.552

1955
£
27.897

72 -

123

46

46
39

46
63
970
231
678

12

157
31

22
36

134
499
30
6.992
1.020
416
1.000
1.377

42.931



Land . Organisation

Uruguay
Eisenbahner -

Ubertrag

Abziiglich: Abschreibung won nicht eingegangenen
und nicht in der., G-esam'osurmme «a,uﬁgenommenen

Betragen .

Tabelle 3

T By

Freier Gewerkschaftsfonds — Edo Fimmen

Beitrige 1954
Australien

Eisenbahner
Transportarbeiter

Belgien
Luftfahrtpersonal
Transportarbeiter

Kanada
Eisenbahner

Danemark

Lokomotivpersonal .

Eisenbahner
Seeleute . .
Transportarbe1ter

Estland -
Seeleute

Finnland

Lokomotivpersonal .

Eisenbahner
Seeleute .
Schlffsoﬁﬁzxere
Deutschland
Eisenbahner
Transpor:tanbei_ter
GrofBbritannien
Lokomotivpersonal
Schiffsoffiziere
Eisenbahner

Bilanz am 1. Januar 1954

e

Schottische Fuhrleute und Kraftfahrer

Secleute

Elsenbahnangestevllbe

<4

Ubertrag

1954 1955
£ £
43.552 42.931

11 20

£73563 £42.951

182
£ 42.769

2.142

210

13 B
75

90

848
321

13
720

180
184 3.137

5.279

191



Land - Organisation

Ubertrag
Griechenland , '
Eisen:bahper e e e e e e e

Luxemburg
Eisenbahner

Niederlande
Schiffsoffiziere
Transportarbeiter

Neuseeland
Koéche und Stewards

" Norwegen
Lokomotivpersonal .
Steuerleute .
Eisenbahner
Seeleute . .
Sch1ffsofﬁz1ere
Transportarbeiter

Schweden '
Eisenbahner
Seeleute .
Transporbarbeuber

Sonderbeitrige :
Deutsche Eisenbahner-Unterstiitzung der italieni-
schen Gewerkschaft . e e e e e
Private Zuwendung

Beitriige_ 1955:
(einschl. Verkauf der Solidaritdtsmarken)

Australien
Eisenbahner
Transportanbe1ter
Belgien )
Eisenbahner
Straflenbahner
Transportarbeiter
Kanada
Eisenbahner
Dinemark
Lokomotivpersonal (Verb.) . . . . . . .
Lokomotivpersonal ﬂGew) e e e e
Eisenbahner . . .
Seeleute
Schiffsheizer .
© Transportarbeiter e e
Ubertrag

192

1954

18

140
105

BaBES

16
138

100

210

134

K}

10

- 15

40

1955

5.279

892

525
6.696

724
7.420



Lan»d Organisation
Ubertrag

.

Irland . . .
Seeleute und Hafenarbeiter .

Estland h t
Seeleute . . .. 1 .Y oL oL L L L

Finnland ’
Lokomotivpersonal . . . =
Kraftfahrer . «. e e e e e
Eisenbahner . . . . . . .. . .
Seeleute

Frankreich
Offentliche Dienste .

Deutschland

Eisenbahner . .
Transportarbeiter

Griechenland \
Eisenbahner

Grofbritannien
" Kohletrimmer .
Lokomotivpersonal .
Schiffsoffiziere . =«
Bordfunker . .
Eisenbahner ... . . . . . . . .
Schottische Fuhrleute und Kraftfahrer
Seeleute ..
Transportarbeiter
Eisenbahnangestellte

Israel

Eisenbahner
Seeleute

Istand
Seeleute

Japan
Seeleute

Luxemburg
Eisenbahner

Norwegen B
Lokomotivpersonal .
Steuerleute .
Eisenbahner
Seeleute . .
Schiffsoffiziere
Ubertrag

13

oo G g

1954

72

12

15

20

1.242
851

36

80

18

12

139
12
74

1955

7.420

4.922
12,342

193



Land Organisation

Ubertrag
Niederlande
Luftfahrtpersonal (Boden) e e e e e e e e
Schiffsoffiziere . . e e e e e e e e
Eisenbahner . . . . . . . . . . . .
Transportarbeiter

Rhodesien
Eisenbahner

Freier Gewerkschaftsfonds — Edo Fimmmen
Saarland

Eisenbahner . . . . . . . . . . . .

Schweden
Eisenbahner
Seeleute .
Sch1ffsofﬁ21ere ..
Anges'oelltemnfl‘ransport e e .
Transportarbeiter . . . ... . . . . . .

Schweiz
Zivilluftfahrt
Eisenbahner

Vereinigte Staaten
Maschinisten .
Eisenbahner (RLEA)
Seeleute (SIU) .
Fuhrleute
Transporbarbe1ter

Sonderzuwendungen
Eisenbahner (RLEA), USA, fiir lateinamerikanisches
Sekretariat .

Fuhrleute, USA fir 1ta11en1schen Kraftfahrerverband
vorgesehen . e e e e e e

Verschiedenes .
Uberschreibung vom Fonds fur Aktxonsausschusse

Ausgaben 1954 und 1955

Zuschiisse und Anleihen

Frankreich
Hafenarbeiter .

Indien

Seeleute
‘Hafenarbeiter, Bombay

i v Ubertrag

194

1954

73

105 -

24

198
114

138

5
3.057
153
358
179

5.353

8.021

33.635

204

301

500
1.005

. 1955

. 16.992

12.342

4.650

13.374

24
3.245

33.635




Land - Organisation

-Ubertrag
Italien
Hafenarbelter H .o
Kraftfahrer (s. oben. Sondex;zuwendungen) -

Kenya e A
+ ? Y

Transportarbeitér

Marokko
Hafenarbeiter . . . . . . . . . %

ngerla.
Techn. Elsenbahnangestellte

Pakistan
Transportarbeiter

Rhodesien
Eisenbahner

Asiatische Transportarbeiterkonferenz (April 1955) .
Lateinamerikanische Zonenkonfgrenz (Oktober 1955) .

Reiseunkosten und Spesen

" Lateinamerika
Indien
. Italien .- .

Biiro- und sonstige Unkosten

Regionalbiiro in Bombay .
Lateinamerikanisches Reglonalburo
Asiatisches Regionalbiiro

Druck von Solidarititsmarken .
Verschiedene Ausgaben und Zuwendungen

Uberschrelbung auf Rheinschiffahrifonds .
‘ Bilanz am 31. Dezember 1955

Tabelle 4 ¢

Edo-Fimmen-Fonds N
Bilanz am 1. Januar 1954 .
Uberschrelbung vom Allgemeinen Fonds

Zuwendungen und sonstige Ausgaben .

B

1954 ¢

' 1.005

47
3.571

200
41
427

500

1.103 -

'3.620

1.780

1.743

198
135

1.785
5.447
194
221
92

1955

33.635

22.709

10.926
121

£ 10.805

452

544
544

195



Tabelle 5

Allgemeiner Unterstiltzungsfonds
Bilanz am 1. Januar 1954 .
Zinsen .

Zuwendungen und sonstige Ausgaben .
Bilanz am 31. Dezember 1955

Tabelle 6

Spanischer Gewerkschaftsfonds
Bilanz am 1. Januar 1954 .
Schenkungen

Ausgaben in 1954 und 1955
Zuwendungen an spanische Gewerkschafter und
Organisationen

Tabelle 7

Fonds fiir Aktionsausschiisse

Bilanz am 1. Januar 1954 . e e e e e e e

Uberschreibung auf Freien Gewerkschaftsfonds
Edo Fimmen e e e e e e e e e e

Tabelle 8
Internationale Wohlfahrtskasse fiir Seeleute

Bilanz am 1. Januar 1954 .
Beitrige 1954

Sonderzuwendung . .
Uberschreibung auf Fonds fur Internatxonale Faxr
Practices Kampagne

Beitrige 1955

Uberschreibung auf Fonds fiir Internationale Fair
Practices Kampagnhe

Bilanz am 31. Dezember 1955
Tabelle 9

Fonds fiir Internationale Fair Practices Kampagne
Bilanz am 1. Januar 1954 . .
Beitrige 1954

Estland
Secleute

Ubertrag

196

Bilanz am 31. Dezember 1955

3.026
1.316

4.342
761

£ 3.581

667
480

1.147

1.142

3.245

3.245

4.912
9.369

14.281

4684  4.688

9.593
14.314 :
T 23.907

7.157
T£16.750

2.621

59
59

u



Land . Organisation

S Ubertrag
Finnland '
Seeleute

Griechenland o ¢
Seeleute ‘

Niederlande
Offiziere .

%,

Mitgliedsbeitiige
(durch Gewerkschaften und direkt erhalten) .

Uberschreibung von Internationale Wohlfahrtskasse
der Seeleute per 31. Dezember 1954

Beitrige 1955

Estland
‘Seeleute

Finnland
Seeleute . . . . -

Niederlande
Offiziere .

Mitgliedsbeitrige .
(durch Gewerkschaften und direkt erhalten) .

Unterstiitzung durch SIU zum Biiro der Sondersektion -

in New York .

Uberschreibung von Internationaler Wohlfahriskasse
der Seeleute per 31. Dezember 1955 . L.

Ausgaben in 1954

Gehilter, Zulagen und Reisekosten . .
Biiromiete, Druck- und sonstige Unkosten .

Ausgai)en 1955, L.ondoner Biiro

Gehilter, Zulagen und Reisekosten . .
Biliromiete, Druck- und sonstige Unkosten .

New Yorker Biiro

Gehailter, Zulagen und Reisekosten . .
Biiromiete, Druck- und sonstige Unkosten .

Bilanz am 31. Dezember 1955

1954 1955
£ £
59 -

55
34

65 213

653

4,684

8171
59
56

64 179

1.880

2.857

n.157

20,244
3.596
302
3.752
240
3.069

331 11.290

£ 8954

197
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