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Todesfalle

Eugéne Ehlers, ehemaliger Generalsekretir der Franzbsischen Seeleutefode-
ration; gestorben im Januar 1962 im Alter von 75 Jahren.

Jim Scott, Generalsekretir des Britischen Seeleuteverbandes NUS; gestorben
am 21. Januar 1962 im Alter von 60 Jahren.

Albert Hallworth, ehemaliger Generalsekretir des Britischen Verbandes der
Lokfithrer und Heizer und von 1954 bis 1960 Mitglied des ITF-Exekutiv-
komitees; gestorben am 18. April 1962 im Alter von 64 Jahren. ‘

Karl Reiner, Mitbegriinder der §sterreichischen Gewerkschaft der Bedien-
steten im Handel, Transport und Verkehr; gestorben am 20. April 1962 im
Alter von 80 Jahren.

Johan Brautigam, fithrender Funktiondr in der niederldndischen Seeleute-
bewegung und der internationalen Gewerkschaftsbewegung; gestorben am
24. Juni 1962 im Alter von 84 Jahren.

Ernst Riifenacht, von 1957 bis 1960 Pridsident des Schweizerischen Eisenbah-
nerverbandes; gestorben am 18. August 1962 im Alter von 67 Jahren.

Edmond J]. Burman, Vizeprisident der US Brotherhood of Railroad Signal-
men; gestorben im Dezember 1962 im Alter von 62 Jahren.

J. E. Johansen, ehemaliger Generalsekretir und Prisident des Norwegischen
Maschinistenverbandes; gestorben Ende 1962 im Alter von 66 Jahren.

GC. W. van Driel, Prisident des Niederlindischen Seeleute- und Hochsee-
fischerverbandes, Mitglied des Ausschusses der ITF-Seeleutesektion und des
Internationalen Fair-Practices-Ausschusses der ITF; gestorben am 13. Mérz
1963 im Alter von 57 Jahren.

Frantisek Nemeec, Vizevorsitzender der Tschechoslowakischen Sozialdemo-
kratischen Partei im Exil, ehemaliger Generalsekretdr des Tschechoslowa-
kischen Eisenbahnerverbandes und Mitglied des ITF-Generalrates wihrend
der Kriegsjahre; gestorben am 19. M&rz 1963 im Alter von 64 Jahren.

Mathias Heggestad, ehemaliger Prisident des Norwegischen Lokfuhrerver-
bandes; gestorben am 30. Mirz 1963 im Alter von 68 Jahren.

Stan Eighteen, Sekretiir des Joint Protective Board der Canadian Brother-
hood of Railway, Transport and General Workers; gestorben am 9. Mai 1963.

Hans Fladeby, ehemaliger Priisident des Norwegischen Transportarbeiter-
verbandes; gestorben am 16. Mai 1963 im Alter von 83 Jahren.

Fintan P. Walsh, Prisident des Neuseelindischen Seeleuteverbandes und
ehemaliger Prdsident des Neuseeldndischen Gewerkschaftsbundes; gestorben
am 16. Mai 1963 im Alter von 67 Jahren.

E. M. Serang, Mitbegriinder und Président des Indischen Seeleuteverbandes;
gestorben am 2. September 1963 im Alter von 89 Jahren. ,

Pierre Ferri-Pisani, ehemaliger Gewerkschaftsfunktiondr der franzésischen
Seeleute und Hafenarbeiter und ehemaliges Mitglied des ITF-Exekutiv-
komitees; gestorben am 21. Oktober 1963 im Alter von 62 Jahren.



Sir Alfred Roberts, ehemaliger Vizevorsitzender des Verwaltungsrates der
IAQ; gestorben am 18. November 1963 im Alter von 65 Jahren.

Ernst Fell, Kassenwart des Schweizerischen Eisenbahnerverbandes; gestor-
ben am 22. November 1963 im Alter von 49 Jahren.

John Christensson, ehemaliger Generalsekretir der Norwegischen Transport-
arbeiterféderation; gestorben am 6. Dezember 1963 im. Alter von 79 Jahren.

Toshi Aoki, ehemaliger Vizeprisident des Alljapanischen Seeleuteverbandes;
gestorben am 11. Dezember 1963 im Alter von 68 Jahren.

Edy Hofer-Meyer, Zentralsekretir des Verbandes der Handels-, Transport-
und Lebensmittelarbeiter der Schweiz; gestorben am 28.Februar 1964 im
Alter von 47 Jahren. .

R. T. Tarpeh, Prisident des Liberischen Seeleuteverbandes; gestorben am
16. Mai 1964. :

Roy Davidson, leitender Funktiondir der US Brotherhood of Locomotive
Engineers; gestorben am 6. Juli 1964 im Alter von 63 Jahren.

Frl. Toni Sender, ehemalige Vertreterin des IBFG bei den Vereinten Nationen
und Leiterin des New-York-Biiros des IBFG sowie eine fithrende Persénlich-
keit in der deutschen Sozialdemokratischen Partei in den Tagen der Wei-
marer Republik; gestorben am 26. Juni 1964 im Alter von 75 Jahren.

A. Novak, ehemaliger Leiter des Tschechoslowakischen Eisenbahnerverban-
des; gestorben im Juni 1964.

Heinrich Malina, Mitbegriinder und erster Prisident der deutschen Gewerk-
schaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr; gestorben im Juli 1964
im Alter von 77 Jahren.

Dirk Harms, Prisident des Niederlindischen Seeleute- und Hochseefischer-
verbandes; gestorben am 27. August 1964 im Alter von 60 Jahren.

Terence P. O’Donoghue, Generalsekretir des Siidafrikanischen Gewerk-
schaftsbundes; gestorben am 17. September 1964 im Alter von 60 Jahren.

Olaf Berg, Veteran des Norwegischen Transportarbeiterverbandes; gestor-
ben am 9. November 1964 im Alter von 74 Jahren.

Johan G.Hansen, ehemaliger Prdsident und Sekretdr des Norwegischen Eisen-
bahnerverbandes; gestorben am 3. Dezember 1964 im Alter von 88 Jahren.

Karol Maxamin, ehemaliger Vizeprisident des Polnischen Eisenbahnerver-
bandes und frither Mitglied des ITF-Generalrates; gestorben am 13. Dezem-
ber 1964 im Alter von 75 Jahren.

A. H, Siregar, Prisident der Indonesischen Vereinigung des. Zivilluftfahrts-
personals; gestorben am 25. Dezember 1964.




Einleitung

Wihrend der letzten drei Jahre hat sich der Tétigkeitsbereich der ITF wie-
derum betrichtlich erweitert, so daB an die uns zur Verfiigung stehenden
beschrinkten Mittel groBe Anforderungen gestellt wurden. Die sozialen
Auswirkungen des technischen Wandels haben uns eine Anzahl komplizierte
Probleme gebracht, deren zunehmende Dringlichkeit unsere ganze Aufmerk-
samkeit erforderte. AuBerdem habeén wir wihrend der Berichtszeit versucht,
unsere Arbeit in den Entwicklungsldndern auszudehnen.

Obwohl ich hier nicht im einzelnen auf alle Aspekte der von der. ITF wih-
rend der letzten drei Jahre geleisteten Arbeit eingehen kann, halte ich es fiir
angebracht, zu Beginn einige Worte iiber die Titigkeit des ITF-Sekretariats
zu sagen. Der Bericht zeigt, daB die Sektionen der Eisenbahner, der StraBen-
transportarbeiter und der Seeleute in der Zeit seit dem letzten KongreB
Vollkonferenzen veranstaltet haben, und daﬁ die Vollkonferenz der Sektions
der Hafenarbeiter im Frithjahr 1965 stattfinden soll. Die zunehmende Vielfalt
der auf sektionaler Ebene geleisteten Arbeit 148t sich aus den verschiedenen
Fragen ersehen, zu denen auf diesen Sektionskonferenzen EntschlieBungen
angenommen wurden. Weiterhin befaBte sich eine Reihe von Unteraus-
schiissen mit speziellen Problemen und arbeitete Berichte zuhanden der
einzelnen Sektionen aus. Auf der Sektionskonferenz der Eisenbahner wurde
u.a. die Frage der automatischen Kupplungen erneut behandelt, und ein
RedaktionsausschuB der Eisenbahnersektion befaBt sich gegenwiirtig mit der
Erstellung eines umfassenden Berichtes iiber die Gewerkschaftsrechte der
Eisenbahner. In der Sektion StraBentransport wurde eine besondere Arbeits-
gruppe zur Behandlung der Frage des Status des Berufsfahrers ernannt, und
in der Seeleutesektion haben wir mehrere Unterausschiisse, die sich mit dem
Problem der Beschiftigung asiatischer Seeleute und der Automation von
Schiffen befassen. Weitere Beispiele fiir solche Spezialausschiisse sind der
Nordseehdfen-AusschuB der Hafenarbeitersektion und die verschiedenen
Sitzungen der europiischen Binnenschiffer im Zusammenhang mit der
Rheinschiffahrt. Auch in der Sektion Zivilluftfahrt wurden separate Sitzun-
gen zur Diskussion spezifischer Fragen, wie z.B. Zusammensetzung der
Cockpitbesatzungen, Air Union und Lizensierung der Wartungsmechaniker,’
einberufen.

Ein betrédchtlicher Teil unserer sektionalen Tatigkeit steht im Zusammenhang
mit unseren Beziehungen zu verschiedenen internationalen Organisationen,
und ich glaube sagen zu diirfen, daB wir mit den auf diesem Gebiet wihrend
der letzten drei Jahre erzielten Resultaten zufrieden sein kénnen. Dies gilt °
besonders fiir unsere Beziehungen zur TAO. Man wird sich sicher erinnern,
daB die von der Siebten Sitzung des IAO-Binnenverkehrsausschusses im
Jahre 1961 angenommenen SchluBfolgerungen betreffend die sozialen Folgen
der Einfithrung neuer Methoden und Techniken bei den Eisenbahnen und im
StraBentransport vom Standpunkt der Arbeitnehmer gesehen dulerst unbe-
friedigend waren. In diesem Zusammenhang war die Linge der zwischen
den Sitzungen des Binnenverkehrsausschusses liegenden Zeitspanne beson-
ders bedauerlich. Wir sind daher in dieser Sache mehrmals an die IAO
mit der Bitte herangetreten, so bald wie méglich eine weitere Sitzung des
Binnenverkehrsausschusses einzuberufen und haben ihr gleichzeitig Vor-
schlige fiir die Tagesordnung zugestellt. AuBerdem haben wir auf Einbe-
rufung einer ad-hoc-Sitzung {iber die Schlufifolgerungen der sozialen Folgen
neuer Methoden und Techniken bei den Eisenbahnen und im StraBentrans-
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port gedrungen, um deren Revision herbeizufithren und sie mehr in Uber-
einstimmung mit der 1TF-Sozialcharta der Eisenbahner zu bringen. Leider
war der IAQ-Verwaltungsrat nicht in der Lage, eine solche ad-hoc-Sitzung
anzuberaumen, aber er beschloB, daB die Achte Sitzung des Binnenverkehrs-
ausschusses im. Jahre 1966 stattfinden soll. Auch in bezug auf eine andere
Frage, auf deren Behandlung durch die IAO wir seit vielen Jahren gedrungen
haben, konnten weitere Fortschritte erzielt werden. Im Mai 1965 wird sich
ein Expertenausschu3 der IAO mit der Frage der Arbeitsbedingungen in den
stiddtischen Verkehrsdiensten befassen. Fiinf der sieben Arbeitnehmermit-
glieder dieses Ausschusses wurden aus der Reihe der von Mitgliedsverbin-
den der ITF vorgeschlagenen Kandidaten gewihlt. SchlieBlich fand im Jahr
1964 unfer den Auspizien der JAO eine Sachverstindigensitzung statt, auf
der das Héchstgewicht der von einem Mann zu tragenden Lasten diskutiert
wurde. Die Mehrheit der Experten sprach sich fiir ein Hochstgewicht von
40 kg aus, der Rest empfahl 50 kg. Der wichtigste BeschluB fiir die Schiffahrt
war ohne Zweifel die Einberufung einer Zweiten Asiatischen Schiffahrts-
" konferenz der IAOQ im Jahre 1965. Diese Konferenz wird uns hoffentlich eine
Gelegenheit bieten, in der Verwirklichung der Richtlinien der ITF-Seeleute-
sektion betreffend die Beschéftigung asiatischer Seeleute weitere Fortschritte
zu erzielen. AuBerdem befafite sich die IAO wihrend der letzten drei Jahre
mit verschiedenen Problemen der Hochseefischer. Im Dezember 1962 emp-
fahl ein IAO-Expertenausschuf u. a., da8 zuhanden einer kommenden inter-
nationalen Arbeitskonferenz ein internationales Instrument betreffend die
Unterkunftsrdume der Besatzungen von Fischereifahrzeugen ausgearbeitet
werden sollte. AuBerdem soll ein Handbuch iiber die Sicherheit und Gesund-
heit der Arbeit an Bord von Fischereifahrzeugen gemeinsam durch die IAO,
die IMCO und die Erndhrungs- und Landwirtschaftsorganisation der Ver-
einten Nationen (FAQ) beraten werden. In Weiterverfolgung dieser Be-
schliisse hat die Schiffahrtsabteilung der JAO bereits einen Entwurf eines
solchen Sicherheitshandbuches ausgearbeitet und diesen der IMCO und der
FAO zugestellt. In der zweiten Hilfte 1965 wird unter den Auspizien der
IAO eine vorbereitende technische Konferenz stattfinden, auf der geeignete
Instrumente (Abkommen oder Empfehlungen) betreffend a) Unterkunft auf
Fischereifahrzeugen; b) berufliche Ausbildung der Hochseefischer und c¢) Be-
fihigungsnachweise fiir Hochseefischer zuhanden einer kommenden inter-
nationalen Arbeitskonferenz entworfen werden sollen. SchlieBlich mochte
ich im Zusammenhang mit der IAO noch kurz auf gewisse Bemerkungen hin-
weisen, die in dem Bericht des Generaldirektors an die Internationale Ar-
beitskonferenz der IAQ vom Jahre 1964 enthaltene Bemerkung zu sprechen
kommen, welche von uns mit einiger Bestiirzung zur Kenntnis genommen
wurden. Thre Verwirklichung miiBte die in den einzelnen Industrieausschiis~
sen der IAQ auf dreigliedriger Ebene geleistete Arbeit ernstlich beeintrich-
tigen. An anderer Stelle des vorliegenden Titigkeitsberichtes ist die von
mir zu diesen Bemerkungen auf der Internationalen Arbeitskonferenz abge-
gebene Erkldrung angefithrt.

Natiirlich ist es mir nicht moglich, alle Aspekte unserer Beziehungen zu
internationalen Organisationen in dieser kurzen Einleitung zu behandeln.
Diese Beziehungen spielen jedoch bei der Verteidigung der sozialen und
wirtschaftlichen Interessen eine auBerordentlich wichtige Rolle. Ich méchte
jedoch einige Worte iiber die zunehmende Kompliziertheit und Vielfalt
dieser Probleme sagen. Wir sehen uns oft einer wahrlich erschreckenden
Menge ' technischer Probleme gegeniibergestellt, durch deren verwirrende
Einzelheiten wir uns nach bestem Vermogen hindurchringen miissen. Die
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wihrend des letzten Jahrzehnts begonnene technische Umwilzung hat sich
wilhrend der Berichtszeit noch beschleunigt und eine grofSe Anzahl mensch-
licher Probleme mit sich gebracht. Wir miissen nicht nur mit diesen Ent-
wicklungen Schritt halten, sondern sie in einigen Fillen auch voraussehen.
Diese radikalen Anderungen sind jedoch nicht nur technischer Art. Auch
auf sozialer, wirtschaftlicher und politischer Ebene sind weitgehende Um-
wiélzungen zu verzeichnen, wie z.B. die wirtschaftliche und soziale Inte-
gration der sechs EWG-Liinder, die sich natiirlich auch auf die Mitglieds-
verbdnde der nicht der EWG angehorenden Staaten auswirkt. Die Tatigkeit
des Verkehrsausschusses der Gemeinschaft (ITF) wird daher von den Ver-
bidnden dieser Linder mit grofem Interesse verfolgt, und wir haben ver-
sucht, diese Verbiinde iiber die Titigkeit der ITF-Mitgliedsverbinde der
EWG-Linder auf dem laufenden zu halten. Weiterhin miissen wir, was
Europa anbelangt, auch der Arbeit anderer Organisationen, wie z. B. der
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (ECE), unsere
Aufmerksamkeit widmen. So haben sich die ITF und ihre europiischen Mit-
gliedsverbédnde z. B. seit Anfang 1962 fiir die Ratifizierung des von der ECE
angenommenen Abkommens iiber die Arbeit der Besatzungen von Fahrzeu-
gen im internationalen Verkehr (AETR]) eingesetzt. Dieses Abkommen, an
dessen Zustandekommen die ITF einen wesentlichen Beitrag geleistet hat,
ist fiir den europdischen StraBentransport ein #uBerst wichtiges internatio-
nales Instrument. Es hétte im Juli 1964 in Kraft treten sollen. Leider lagen
jedoch zu diesem Zeitpunkt noch nicht geniigend Ratifikationen vor. Die
Griinde dafiir sind von Land zu Land verschieden. Wir haben guten Grund
zu glauben, daB das Abkommen, einmal in Kraft gesetzt, von der Mehrzahl
der Staaten, die es bereits unterzeichnet haben, auch ratifiziert werden wird.
Die ITF und ihre Mitgliedsverbénde werden sich auf jeden Fall weiterhin fiir
seine baldige Ratifikation durch die noch fehlenden Lander einsetzen. AuBer-
dem verfolgt die ITF mit groBem Interesse die T&tigkeit der UNO-Wirt-
schaftskommission fiir Europa im Zusammenhang mit der Einfiihrung auto-
matischer Xupplungen bei den europ#ischen Eisenbahnen und der Konstruk-
tion der Fiihrerkabinen von Lastwagen, Traktoren und Taxis. Die Einfithrung
automatischer Kupplungen wird in der ITF seit vielen Jahren diskutiert, so
daB es uns méglich war, den verschiedenen Regierungen und Eisenbahnver-
waltungen anléBlich einer Sitzung'des ECE-Unterausschusses Eisenbahn eine
umfassende Erklirung iiber die sozialen Aspekte und die Sicherheitsaspekte
dieser Frage zu unterbreiten. Uber die mit der Konstruktion von StraBen-
fahrzeugen zusammenhingenden Sicherheitsaspekte wurde der ECE im Juni
1962 ein ITF-Memorandum zugestellt. Seitdem haben wir mit einigem Erfolg
auf eine ausfithrliche Behandlung dieser Frage durch die ECE gedrungen
und verfiigen nunmebr iiber einen Sitz in der Studiengruppe, welche sich
mit einigen der in unserem Memorandum aufgeworfenen Fragen befassen
wird.

Was unsere Regionaltédtigkeit anbelangt, so ist die Lage wiihrend der Be-
richtszeit kritischer geworden. Allgemein 148t sich sagen, daB wir in diesem
Zusammenhange auf die gleichen Schwierigkeiten gestoBen sind wie die
iibrigen Organe der freien internationalen Gewerkschaftsbewegung. So sehr
das Ende der Kolonialherrschaft in allen Gebieten Afrikas — mit der be-
dauerlichen Ausnahme der noch bestehenden portugiesischen Kolonien — zu
begriifen ist, so bedauerlich ist es, daBl die Gewerkschaften der neuen unab-
hiéngigen Linder, die beim Aufbau einer freien afrikanischen Arbeiterbewe-
gung eine so wichtige Rolle zu spielen haben und sich dessen bewuBt sein
sollten, in vielen Fillen politischen Elementen zum Opfer gefallen und zu
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bloBen Werkzeugen totalitirer Einparteiregierungen gemacht worden sind.
In Tanganjika gibt es heute keine freie Gewerkschaftsbewegung in unserem
Sinne mehr, und zahlreiche Gewerkschafter, einschlieBlich leitende Funk-
tiondre ehemaliger ITF-Mitgliedsverbinde, befinden sich seit bereits iiber
einem Jahr in Haft, ohne daB gegen sie irgendwelche offizielle Beschuldigun-
gen vorgebracht worden sind. In Kenia muBte der Gewerkschaftsbund eben-
falls dem Druck der Regierung nachgeben und aus dem IBFG austreten, und
in Uganda versucht die Regierung mit allen Mitteln, den dortigen Gewerk-
schaftsbund ebenfalls zum Austritt aus dem IBFG zu bewegen. Derartige
Entwicklungen konnten natiirlich nicht ohne Auswirkungen auf die gesamte
freie demokratische Gewerkschaftsbewegung bleiben. Die Meinungsverschie-
denheiten dariiber, wie die verschiedenen Organe der freien Gewerkschafts-
bewegung ihre Tétigkeit in den Entwicklungsldndern am besten koordinie-
ren konnen, haben sich in letzter Zeit verschérft. Die in Ostafrika eingetre-
tenen Entwicklungen waren fiir uns besonders enttiuschend, weil sich
‘mehrere unserer stirkeren afrikanischen Verbidnde gerade in diesem Teil
des Kontinentes befanden. Noch heute denke ich an die Zuversicht und Be-
geisterung der ostafrikanischen Eisenbahner zuriick, als es ihnen mit der
Unterstiitzung der ITF im Jahre 1960 gelang, eine fiir sie vorteilhafte Bei-
legung des Arbeitskonfliktes mit der Ostafrikanischen Eisenbahn- und Ha-
fenverwaltung herbeizufithren. Ich war damals der Regionaldirektor der ITF
und hatte die Ehre, die ITF in einer aus drei internationalen Gewerkschaften
bestehenden Vermittlungskommission zu vertreten. Auf den bescheidenen
Beitrag, den ich bei dieser Gelegenheit zur Foérderung der sozialen Gerech-
tigkeit fiir die Eisenbahner Kenias und Tanganjikas machen konnte, bin ich
noch heute ein wenig stolz. Auch bin ich fest davon iiberzeugt, daB die
arbeitenden Menschen dieser Linder eines Tages in die freie internationale
Gewerkschaftsbewegung zuriickkehren werden.

Auch in Asien hat unsere Tétigkeit etwas gelitten, weil unser Regionalver-
treter, Kollege Soares, sein Amt aus gesundheitlichen Griinden niederlegen
mubte und wir im Zusammenhang mit der Ernennung eines geeigneten Nach-
folgers groBe Schwierigkeiten hatten. SchlieBlich erkldrte sich Kollege
D.U'ren, eines der zwei asiatischen Mitglieder des ITF-Vorstandes, bereit,
dieses Amt zu iibernehmen. Die Verdienste des Kollegen U'ren als Prisident
des Malaiischen Eisenbahnerverbandes und im Malaiischen Gewerkschafts-
bund sowie im ITF-Vorstand selbst sind uns eine Garantie, dal sich die
Leitung unserer asiatischen Regionaltdtigkeit nunmehr wieder in fihigen
Hénden befindet. AuBerdem fanden wihrend der Berichtszeit zwei Sitzungen
des Asiatischen Beratungsausschusses der ITF statt, welche zweifellos zur
Aufrechterhaltung der Kontinuitdt unserer Arheit in Asien beigetragen
haben. Da auBBerdem auf dem letzten KongreB zwei asiatische Gewerkschaf-
ter zu Mitgliedern des ITF-Vorstandes gewihlt wurden, kann gesagt werden,
daB den besonderen Problemen der asiatischen Arbeitnehmer wéahrend der
Berichtszeit innerhalb der ITF die ihnen gebiihrende Aufmerksamkeit zuteil
wurde. Ich mdéchte hinzufiigen, daB in der Berichtszeit zwei wichtige inter-
nationale Solidaritdtsaktionen in Unterstiitzung asiatischer Mitgliedsver-
binde der ITF durchgefiibrt wurden, und zwar im Zusammenhang mit den
Arbeitskonflikten der malajischen Eisenbahner und der philippinischen Ha-
fenarbeiter. AbschlieBend mochte ich erwédhnen, daB sich die Seeleutesek-
tion weiterhin den Problemen der asiatischen Seeleute gewidmet hat und
daB sich seit Anfang 1964 ein ITF-Seeleutevertreter in Hongkong befindet.
In Lateinamerika entstand zufolge der AusstoBung unseres Regionaldirek-
tors, F. Azafia, aus Peru zu Beginn des Jahres 1964 ebenfalls eine gewisse
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Storung unserer Titigkeit. Azafia legte kurz darauf sein Amt nieder. Seitdem
ist Kollege Otero zum Regionaldirektor fiir Lateinamerika und den Karibi-
schen Raum ernannt worden, so daB es uns maglich war, nach einer Reorga-
nisierung unseres Regionalbiiros in Lima mit frischer Energie an die Losung
der in Lateinamerika bestehenden Probleme heranzutreten. Ende 1964 unter-
nahm ich eine umfassende Lateinamerikatour, in deren Verlauf ich mich von
der Begeisterung unserer lateinamerikanischen Mitgliedsverbénde iiberzeu-
gen konnte. Diese Tour war von Kollege Otero, der betriichtlich zur Hebung
des Prestiges der ITF in Lateinamerika beigetragen hat, ausgezeichnet vor- .
bereitet worden. .
Unsere Titigkeit in den Entwicklungsléindern wird zweifellos auch kilinftig
einen betrdchtlichen Teil unserer Energie und finanziellen Mittel in An-
spruch nehmen. Ich méchte in diesem Zusammenhang hervorheben, wie sich
unsere intensive Titigkeit in den Entwicklungslindern und unsere Arbeit .
auf sektionaler Ebene auf die finanzielle Lage der Foderation ausgewirkt
hat. Wihrend der letzten Jahre muBSte das laufende Einkommen mehr und
mehr fiir die Deckung der laufenden Ausgaben verwendet werden, so daf
wir uns ab und zu in finanziellen Schwierigkeiten befanden. Diese Schwie-
rigkeiten konnen auf lange Sicht nur durch eine Einkommenserhthung be-
hoben werden, die es uns erlauben wiirde, in dringenden Fillen auf finan-
zielle Reserven zuriickzugreifen. Die Bildung solcher Reserven sollte meines
Erachtens ernstlich in Erwégung gezogen werden.

Dies ist das letzte Mal, daB ich die Ehre habe, dem KongreB einen Bericht
iiber die Tétigkeit der ITF vorzulegen. Ich méchte daher bei dieser Gelegen-
heit allen meinen Arbeitskollegen meinen aufrichtigen Dank fiir ihre Mit-
arbeit aussprechen. Ohne ihre Hilfe hétte ich meine Aufgabe nicht bewil-
tigen kénnen. AbschlieBend wiinsche ich dem neuen Generalsekretir der ITF
allen Erfolg bei der Bewdltigung seiner #uBerst anstrengenden, aber auch
dankbaren Arbeit. . :
Pieter de Vries, Generalsekretdr.
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I. Leitende Gremien
und interne Organisationen

KongreB

Der 27.Kongre der ITF fand vom 25. Juli bis 3. August 1962 in Helsinki statt.
244 'Delegierte (davon 12 als Bevollmichtigte 15 anderer Verbénde) und 56
Berater vertraten insgesamt 137 Gewerkschaften aus 46 Lindern (davon 27
nichteuropdische Léinder). Dem Kongrel wohnten ferner folgende Gast-
delegierte bei: S.Nedzynski, ‘Stellvertretender Generalsekretir des IBFG;
J. Mikhelson, Internationales Zentrum freier Gewerkschafter im Exil; M. Ca-
rulias, Argentinischer Gewerkschaftsbund; H. Perez, Argentinischer Sirafen-
bahnerverband; O.Forsberg und Z. L. Zeyfert, IFALPA; 1. Karaboué, Trans-
portarbeiterverband der. Elfenbeinkiiste und L. Kramer, Intérnationale der
offentlichen Dienste. Dem Kongrell wohnten ferner folgende offizielle Géste
bei: T.Bratt, Internationales Arbeitsamt; Th. Sellin, US Sozialattaché und
K. Kenny, britischer Sozialattaché:. Ferner war P. Seton als Beobachter der
Transportabteilung der EWG und T. Rasschaert als Beobachter des Gewerk-
schaftlichen Verkehrsausschusses (ITF) der EWG anwesend. Als Ehrengiste
waren anwesend: Mrs. L. Krier (Luxemburg); R. Bratschi, ehemaliger Préisi-
dent der ITF (Schweiz); J. H. Oldenbroek, ehemaliger Generalsekretir.der
ITF und des IBFG (Holland); G.Joustra, ehemaliges Mitglied des ITF-Exe-
kutivkomitees (Holland); K. Weigl (Osterreich) und I Hyvonen, E.Kallio und
O. Peltonen, langjéhrige Mitglieder finnischer Mitgliedsverbénde.
Der Kongre3 wihlte den Kollegen P. de Vries zum Generalsekretdr der ITF
und stimmte der vom Exekutivkomitee vorgeschlagenen Anderung der ITF-
Satzungen zu.
Der KongreB nahm folgende EntschlieBungen, Empfehlungen und Richtlinien
an:

Sozialcharta der ITF betreffend Rationalisierung und Modernisierung

der Eisenbahnen;

Europiisches Abkommen iiber die Arbeit im Strafientransport (AETR);
Haftpflicht bei Unfillen von Schiffen mit Atomantrieb;
Beschwerde der griechischen Hafenarbeiter; )
Haftpflicht der Reeder von Schiffen mit Atomantrieb;
Klimaanlagen fiir Besatzungsquartiere;
Seeleute-Wohlfahrt;

Wahlrechte der Seeleute;

Zusammensetzung der Flugzeugbesatzungen;
ICAO-Bestimmungen;

Bodenpersonal;

Verschmelzung von Zivilluftfahrts-Gesellschaften;
Transport von radioaktivem Material;

Richtlinien betreffend Bau und Betrieb von Rohrleitungen;
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Schattenflaggenschiffe;

Der «echte Zusammenhang» zwischen Schiff und Registrierungsland;

Die Lage in Peru;

Beschrinkende Gesetzgebung in Aden;

Die Lage in Spanien;

Das Kolumbische Erdbeben. »

Der KongreB nahm die Empfehlungen des ITF-Zivilluftfahrts-Unterausschus-

ses betreffend

Arbeitsbedingungen des Kabinenpersonals

an.

Generalrat

Ende 1961 setzte sich der Generalrat wie folgt zusammen:

Land oder Léndergruppe
Osterreich

Belgien, Luxemburg, Niederlande

Dinemark, Fiarder-Inseln, Island,
Finnland

Frankreich

Deutschland

GroBbritannien, Irland

Griechenland

Italien, Malta

Mitglieder
J. Matejcek

R. Dekeyzer
(Belgien)

H.J. Kanne
{Niederlande)
J. Leurs
{Luxemburg)

G. W. Widing
(Finnland)

E. Borg
{Dinemark)
C. Oldager
{Dénemark)

F. Laurent

Ph. Seibert

F. Schreiber

A. Kummernuss
H. Hildebrand

F. Cousins

S.F. Greene
W.]. P. Webber
Sir T. Yates

M. Petroulis

E. Semenza
(Italy)

B. Carella
(Italien)

Stellvertreter
W. Svetelsky

P. Potums
(Belgien)

C. W, van Driel
(Niederlande)
J. Geldof
{Belgien)

B.Jensen
{Dénemark)
E. Rasmussen
(Dédnemark)

R. Lapeyre

F. Eichinger
Frl. L. Raupp
J. Steldinger
W. Birnbaum

A. H. Kitson
W.J.Evans

]J. V. Bailey
D. S. Tennant

C. Stathopoulos
A. Cilia
(Malta)

L. Morra
{Italien)
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Land oder Lindergruppe
Norwegen

Schweden

Schweiz

Mittlerer Osten

Afrika

Agypten, Sudan, Tunesien
Ghana, Nigerien, Kenia, Uganda,

Tanganjika, Zanzibar, Rhodesia,
Njassaland, Mauritien, Stidafrika

Asien

Japan
Aden, Indien, Ceylon

Indonesien, Pakistan

Australasien

Australien, Neuseeland

Lateinamerika und Karibischer Raum

Argentinien, Brasilien, Britisch-Hon-
duras, Britisch-Guayana, Chile, Kolum-
bien, Costa Rica, Kuba, Ekuador,
Honduras, Nikaragua, Mexiko,
Panama, Paraguay, Peru, Uruguay,
Venezuela

Barbados, Grenada, Jamaika,
St. Lucia, Trinidad

Nordamerika

Kanada

14

Mitglieder
G. Hauge
S. Klinga
H. Diiby

Z. Barash

M. Hellal
(Tunesien)

S.J. Katangutu
(Tanganjika
0. P. Pathak
(Kenia)

T. Nishimaki
M. Kurumada

J. D. Randeri
{Indien)

M. A. Khatib
(Pakistan)

R. A. Santoso
{Indonesien)

A. Archibald
{Australien)

H. Alonso
(Argentinien)

M. L. de Oliviera
{Brasilien)

V. Condé
(Kolumbien)

F. Taboada
(Peru)

F.H. Hall

Stellvertreter
K. Kjoniksen
G. Kolare

E. Hofer

W. Dalman

A: Osman
(Agypten)

Chang Tou Min
{Hongkong)

Lee Ki Choll
(Korea)

R.S. Oca
{Philippinen)

T. Duffy
(Australien)

A. A.di Santo
(Argentinien)
A. G.de Castro
(Brasilien)
E.Jaquin
(Kolumbien)
M. del Portal
(Peru)

Ch. Smith




Land oder Ldndergruppe
USA

Verbiinde im Exil

Mitglieder

M. Quill
A.E. Lyon
R. C. Coutts
H. C. Banks

A. H. Vizcaino

' (Spanieri)

Stellvertreter

J. Horst

T. L. Howieson
E.J. Hickey
P.Hall

N. Metslov
(Estland)

Auf dem KongreB 1962 wurde ein neuer Generalrat gewihlt, der sich wie

folgt zusammensetzte:
Osterreich

Belgien, Luxemburg, Niederlande

Dinemark, Firder-Inseln, Island,
Finnland

Frankreich

Deutschland

GroBbritannien

Griechenland

Italien, Malta

Norwegen
Schweden
Schweiz
Mittlerer Osten

Israel, Libanon, Tiirkei

J. Matejcek

R. Dekeyzer
(Belgien)

]J. Leurs
(Luxemburg)
G. Alink
(Niederlande)

S.From Andersen
(Ddnemark)
E.Borg
(Ddnemark)

G. Widing
{Finnland)

F. Laurent

Ph. Seibert

F. Eichinger

A. Kummernuss
H. Hildebrand

S. F. Greene
W.J.P. Webber
W. Hogarth

F. Cousins

M. Petroulis

F. Giorgi
(Italien)

G. Hauge
H. Pettersson

H. Diiby

‘Z.Barash

W. Svetelsky

P. Potums
(Belgien)

C. W. van Driel
(Niederlande)
]J. Geldof
{Belgien)

E. Rasmussen
(Dénemark)
B.Jensen
(Dédnemark)
0. Aarnio
(Finnland)

R. Lapeyre

F. Schreiber
MiB L. Raupp
H. Kluncker
G. Kugoth

W.J.Evans

J. Bailey

D. S. Tennant
A. Kitson

D. Benetatos

V. Esposito
(Malta)

K. Kjoniksen
G. Kolare

E. Hofer

W. Perry
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Land oder Lindergruppe Mitgheder Stellvertreter

Afrika
Agypten, Libyen, Sudan, Tunesien = M. Hellal H. Afifi
(Tunesien)
Nigerien, Kenia, Uganda, Tanganjika, W, Malemo J. Akumu
Zanzibar, Nord- und Siidrhodesien, (Kenia) (Kenia)
Njassaland, Mauritius, Stidafrika, M. Ndabambi offen
Liberien, Madagaskar, Sierra Leone (Rhodesien) (Sierra Leone)
A.Hussein S. J. Katungutu
(Tanganjika) (Tanganjika)
A.E. Okon offen
(Nigerien) {(Mauritius)
Asien
Japan ' R. Kamisawa offen
K. Suzuki offen
Aden, Indien, Ceylon, Burma, M. Chatterjee A. Khalil
Hongkong {(Indien) {Aden)
Indonesien, Pakistan, Philippinen, R. Tambunan Sang Kyo Oh
Korea, Malaya {Indonesien) {Korea)
D. U'ren R.S.Oca
(Malaya) (Philippinen)
Australasien
Australien, Neuseeland T. Duffy A. Archibald
Lateinamerika und Karibischer Raum
Argentinien, Bolivien, Brasilien, H. Alonso P. Martinez
Britisch-Honduras, Chile, Kolumbien, (Argentinien) (Argentinien)
Costa Rica, Ekuador, Honduras, H. Hernandez R. Antunez
Nikaragua, Mexiko, Panama, Paraguay, (Venezuela) (Peru)
Peru, Uruguay, Venezuela, Curagao M.LopesdeOliviera M. Tobar Reyes
(Brasilien) (Ekuador)
A. Victoria E. Vanegas
{Mexiko) (Kolumbien)
Barbados, Britisch-Guayana, Jamaika,A. Hassan Ali R. Ottway
Grenada, St. Luzia, Trinidad {Britisch-Guayana) (Grenada)
Nordamerika
Kanada F. H. Hall Ch. Smith
W. ]. Smith D. H. Secord
USA D. Beattie R. C. Coutts
G. Harrison L. Zosel
R. Faupl E.J. Hickey jr.
J. Elliott H. Mann
Verbiinde im Exil
Estland, Spanien, Polen A. H. Vizcaino N. Metslov

(Spanien) (Estland)
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‘Wihrend der Berichtszeit trat der Generalrat einmal zusammen, ndmlich am
3. August 1962, unmittelbar nach Abschlub des Kongresses. Die Siizung
wihlte F, Cousins (Grof8britannien) zum Prisidenten, und H. Diiby (Schweiz)}
wurde als Vizeprisident wiedergewiihlt. In Ubereinstimmung mit Artikel V,
Paragraph 2, der ITF-Satzungen stimmte der Generalrat der Empfehlung
des Exekutivkomitees zu, daB die Mitgliedschaft der folgenden Verbinde als
erloschen erklirt werden sollte, da diese Verbinde ihre finanziellen Ver-
pilichtungen zur ITF nicht erfiillt haben:

Federazione Nazionale Lavoratori Autoferrotranvieri ed Internaviga-
tori (Italien);

Mechanical Transport Department Workers’ Union (Sudan);

National Maritime Union (Ceylon);

Airway Workers’ Union (Nigerien).

Exekutivkomitee

Ende 1961 bestand das Exekutivkomitee aus folgenden Mitgliedern: -

R. Dekeyzer (Belgien), Prisident

H. Diiby (Schweiz), Vizeprisident
Z.Barash (Israel)

F.H. Hall (Kanada)

G. Hauge (Norwegen)

H.J. Kanne (Niederlande)

S.Klinga (Schweden)

F. Laurent (Frankreich)

A.E.Lyon (Vereinigte Staaten)

M. Petroulis (Griechenland)

Ph. Seibert (Deutschland)

P. de Vries {Generalsekretiir)

Sir Thomas Yates (Vorsitzender des Geschiftsfiihrenden Ausschusses)
(von Amts wegen) ’

R. Alonso (Argentinien), hinzugewéhlt-

J. Curran (Vereinigte Staaten), hinzugewéhlt
M. Hellal (Tunesien), hinzugewahlt.

T. Nishimaki (Japan), hinzugewdhlt

Auf Grund seiner Ernennung zum Mitglied des United States Railroad Retire-
ment Board (ein dreigliedriges Verwaltungsorgan fiir Eisenbahnerpensionen)
trat Kollege A.E.Lyon im Mirz 1962 vom Exekutivkomitee, in welchem er
seit 1948 tétig war, zuriick. Die Nominierung des Kollegen G. M. Harrison,
Priisident der United States Railway Labor Executives’ Association, wurde
von den Mitgliedern des Exekutivkomitees vor der Sitzung des Exekutiv-
komitees, welche vom 11. bis 13, April 1962 stattfand, angenommen.

Im Jahre 1962 trat das Exekutivkomitee vom 11. bis 13. April in London und
zweimal in Helsinki, und zwar unmittelbar vor und wihrend des Kongresses
am 23. und 24.Juli und 1. August zusammen.
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Vorstand

Folgende Mitglieder wurden ‘auf dem Kongre8 1962 zu Vorstandsmitgliedern
ernannt:

Ph. Seibert (Deutschland)

A. Kummernuss (Deutschland)
G. Alink (Niederlande)

H. Diiby (Schweiz)

J. Matejcek (Osterreich)

S.F. Greene (GroBbritannien)
F. Cousins {GroBbritannien)
R. Dekeyzer {Belgien)

F. Laurent (Frankreich)

H. Pettersson {Schweden)

G. Hauge (Norwegen)
Z.Barash (Israel)

F.Hall (Kanada)

W.J. Smith (Kanada)

D. Beattie (Vereinigte Staaten)
]. Elliott (Vereinigte Staaten)
H. Alonso {Argentinien)

H. Hernandez (Venezuela)

M. Hellal (Tunesien)

A.E. Okon (Nigerien)

R. Kamisawa (Japan)

D. U'ren (Malaya)

Auber der Sitzung unmittelbar nach dem KongreB fanden folgende Sitzungen
des Vorstandes statt: 5. bis 7. November 1962 (London), 6. bis 9. Mai 1963
(Oslo), 4. bis 6. November 1963 (London), 8. bis 10. Juni 1964 (Wien) und
2. bis 4. November 1964 (London).

Geschaftsfiihrender Ausschuff

Ende 1961 bestand der Geschiftsfilhrende Ausschuf aus den Kollegen
D. S. Tennant (Vereinigung britischer Offiziere in der Handelsmarine und
Zivilluftfahrt); W.J. P. Webber (Vereinigung britischer Verkehrsbeamten);
Sir Thomas Yates (Britischer Seeleuteverband) (Vorsitzender) und W. J.
Evans (Vereinigung der Lokomotivfilthrer und Heizer).

Im Jahre 1962 trat der Geschiftsfiilhrende Ausschufl in der Zeit vor dem
KongreB dreimal zusammen, und zwar: am 25. Januar, 16. April und 22. Juni.
Auf seiner Sitzung vom 3. August 1962 bestimmte der Vorstand, in Ubeérein-
stimmung mit Artikel 9 der abgednderten ITF-Satzungen, die Kollegen R. De-
keyzer, F.Laurent, S. Greene und H. Pettersson, zusammen mit dem Prési-
denten, dem Vizeprisidenten und dem Generalsekretdr, zu Mitgliedern des
neuen Geschiftsfithrenden Ausschusses.

Der Geschiftsfiihrende AusschuB trat am 5. November 1962, 1. Mirz 1963,
19. August 1963, 4. November 1963, 29. Januar 1964 und 29. September 1964
zZusamimen.
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Préasident und Vizeprisident

Auf der Sitzung des Generalrates vom 3. August 1962 in Helsinki wurde
Kollege F. Cousins (Britischer Transportarbeiterverband) zum Présidenten
‘und Kollege H. Diiby (Schweizerischer Elsenbahnerverband) zum Vizeprisi-
denten gewdihit.

Rechnungspriifer

Die folgenden Kollegen wurden vom Helsinki-KongreD zu Rechnungspriifern
bestimmt: Ray Gunter (Vereinigung britischer Verkehrsbeamten), J. V. Bailey
{Verband der Handelsarbeiter, GroBbritannien) und G. Lipman (Seeleutever-
band NUS, GroBbritannien).

Die Buchfiithrung befindet sich wie bisher in den Handen der Firma Hesketh,
Hardy, Hirshfield & Co.

Informationsdienst und Veroffentlichungen

Wihrend der Berichtszeit erschien die englische Originalfassung der Inter-
nationalen Transportarbeiterzeitung regelméBig einmal im Monat. Die redak-
tionellen Arbeiten an der Zeitung und deren Veréifentlichung konnten da-
durch, daB wir das Drucken der Zeitschrift — welches vorher von einer
niederldndischen Firma vorgenommen wurde — einer englischen Firma iiber-
trugen, betrichtlich beschleunigi werden. Die von unserem Tokio-Biiro ver-
offentlichte japanische Ausgabe der ITF-Zeitung erschien ebenfalls monat-
lich.

In bezug auf die deutsche und — in gewissem MaBe — die schwedische Aus-
gabe wurde die Verdffentlichung wihrend des Jahres 1964 auf Grund der
Beanspruchung der Ubersetzer im Zusammenhang mit ITF-Konferenzen ver-
zogert. Der Geschiftsfithrende AusschuB wurde von den diesbeziiglichen
Schwierigkeiten in Kenntnis gesetzt, beschlof jedoch, daB die finanzielle
Lage der ITF nicht die Anstellung zuziiglicher Ubersetzer gestatte. Seitdem
ist dieses Problem jedoch zum Teil geldst worden, indem ein Mitglied des
Personals der Presseabteilung als deutscher Hilfsiibersetzer verwendet
wurde.

Dem ITF-Pressebericht — jetzt ITF-Informationen genannt — wurde Anfang
1965 eine neue Form gegeben, und wir haben versucht, ausfiihrlichere Infor-
mationen iiber Léhne, Arbeitsbedingungen und Gesetze, welche Transport-
arbeiter beriihren, zu veréffentlichen. In bezug auf die fremdsprachigen
{nicht englischen) Fassungen des Presseberichtes bestanden ebenfalls Uber-
setzungsschwierigkeiten, aber auch hier war es uns moglich, eine Kompro-
miBlésung zu finden, indem beschlossen wurde, die deutsche, franzésische
und schwedische Ausgabe der Informationen nur einmal monatlich in einer
Sammelnummer herauszubringen. Auf diese Weise wird die regelmiBige
Verdffentlichung weniger durch die Teilnahme der Ubersetzer an Konferen-
zen usw. beeintréchtigt.

Am 1.Mirz 1965 begann die ITF mit der regelmaﬁlgen Verotffentlichung eines
Pressebulletins in arabischer Sprache. Der Inhalt dieses Bulletins besteht
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aus Meldungen, die vom ITF-Sekretariat geliefert werden sowie aus Bei-
trigen unserer Mitgliedsverbénde im Mittleren Osten und Arabien. Dieses
neue Projekt wurde mit der Unterstiitzung des Beirut-Biiros des IBFG unter-
nommen und hat zu einer engen Zusammenarbeit zwischen Kollege Friso,
dem Leiter des Biiros, und dem ITF-Sekretariat gefithrt. Kollege Friso hat
wihrend einer Tour mehrere arabischsprachiger Linder mit verschiedenen
Mitgliedsverbinden der ITF Fithlung genommen. Die neue Vertffentlichung
wurde von unseren arabischsprachigen Mitgliedern mit groBer Begeisterung
begriiBt. Dieser arabische Pressebericht erscheint gegenwdértig alle zwei
Monate in einer beschrinkten Ausgabe, aber konnte — wenn die Nachfrage
ansteigt — Ofter erscheinen.

Von unserem Lima-Biiro aus wurde zweimal im Monat die spanische Aus-
gabe des Presseberichtes verdffentlicht, seit August 1964 in gedruckter Form.
Die Verdffentlichung der spanischen Ausgabe der ITF-Zeitung — «Trans-
porte» genannt — muBte zufolge des Riicktritts unseres fritheren Regional-
direktors fiir Lateinamerika voriibergehend eingestellt werden, ist jedoch
jetzt wieder aufgenommen worden. Ab Januar 1965 wird die Zeitung alle
zwei Monate erscheinen.

Wihrend der Berichtszeit wurde auBerdem eine kleine Taschenbroschiire in
englischer Sprache gedruckt, welche Einzelheiten {iber die ITF und ihre
Titigkeit enthilt, Diese Broschiire wird hauptséichlich von unseren Regional-
vertretern in Afrika, Asien und im Karibischen Raum verwendet, aber auch
Besuchern des Sekretariats ausgehéndigt und Verbénden, die sich zum Bei-
tritt zur ITF bewerben, zugestellt. Unser Lima-Biiro wird eine spanische
Fassung dieser Broschiire verdffentlichen, die auf Ansuchen unserer skan-
dinavischen Mitgliedsverbidnde auch ins Schwedische iibersetzt wurde. Die
schwedischen Verbdnde werden sie an ihre Mitglieder und Zweigstellen
verteilen, um ihnen ein Bild von der Tétigkeit der ITF zn geben.

Weiterhin haben Vertreter der ITF wéhrend der Berichtszeit auf Seminaren
nationaler und internationaler Organisationen iiber verschiedene Aspekte
der Arbeit der ITF gesprochen. »

Der erste Band der Geschichte der ITF, der die Zeitspanne vom Griindungs-
jahr 1896 bis zum Ende des Ersten Weltkrieges behandelt, wurde gegen Ende
1964 fertiggestellt und befindet sich gegenwirtig im Druck. Wir hoffen, ihn
noch vor dem Kopenhagener KongreB zu verdffentlichen. Der zweite Band
wird gegenwiirtig geschrieben.

Kurz vor unserem letzten Kongre wurde innerhalb der Presseabteilung ein
Informationsdienst gebildet, der wihrend der Berichtszeit eine groBe Anzahl
Fragen beantwortet hat. Die diesbeziiglichen Anifragen der Mitgliedsver-
bénde gehen laufend ein und variieren von einfachen Fragen, die in einem
kurzen Brief beantwortet werden konnen, bis zu komplizierten Problemen,
deren Behandlung unter Umsténden die Durchfithrung einer internationalen
Umfrage erfordert. In vielen Fillen bendtigen unsere Mitgliedsverbidnde die
gewilinschten Informationen bei Verhandlungen oder Arbeitskonilikten, Wir
versuchen daher, ihnen diese so schnell wie méglich zuzustellen., SchlieB-
lich hat der Informationsdienst eine Reihe von Informationsheften versffent-
licht, deren Inhalt die Léhne und Arbeitsbedingungen der Transportarbeiter
in den einzelnen Lidndern behandelt.
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Das Sekretariat

Der Generalsekretir der ITF, P. de Vries, wurde. auf dem 27. Kongreﬁ der
ITF in Helsinki wiedergewéhlt.

R. Lann legte sein Amt als Regionaldirektor der ITF mit Wu‘kung vom
'31. Juni 1963 nieder.

A. Klatil, der Biirochet der ITF, trat Ende Mai nach 34 Jahren Dienst in der
ITF in den Ruhestand. Zu seinem Nachfolger wurde B. Laughton ernannt.
Wihrend der Berichtszeit traten aus dem Dienst der ITF aus: O. Baeriswyl
{Ubersetzer-Dolmetscher), Frau M. C. Blanchard, Friulein R. Gémez, Fréulein
L. F. Magonet, Frau R. West, Friulein H. Winkler (sémftlich Stenotypistinnen),
Frau E. Pearson (Telephonistin), Frau E. Pinnington (Kassiererin), Frau
1. Ryder (Privatsekretirin), Friulein J. Weaver (Biirohilfskraft).

Folgende Mitglieder des Personals traten wihrend der Berichtszeit in den
- Dienst der Foderation:

Friulein B. Breil (Stenotypistin, Oktober 1963), Friulein M. Coleman {Steno-
typistin, August 1963), Frau C. Cox (Stenotypistin, Dezember 1964), Friulein
K. Fuller (Stenotypistin, Juli 1964}, Frau M. Guiane (Telephonistin, Biirohilfs- -
kraft, Juli 1962), Friulein E. Hollowell (Junior-Biirohilfskraft, September
1964), T.Middeleton (Biiroangestellter, Dezember 1964), Frau E. More (Assi-
stentin des Kassenwarts, April 1964), V. G. Nerurker (Kassenwart, Februar
1964), Friulein B. Porritt (Stenotypistin, April 1964), S.R.Robinson (Uber-
setzer-Dolmetscher, Juli 1964), Frau B. Suleyman (Stenotypistin, April 1962).

Ende 1964 waren im Sekretariat tétig:

P. de Vries, Generalsekretér
H. Imhof, stellvertretender Generalsekretir
L. White, stellvertretender Generalsekretér
R. Santley, Sektionssekretiir
K. A. Golding, Sekretédr der Presse- und Dokumentationsabteilung
Frdulein M. Anderson, Hilfsredaktorin
- Fréulein B. Breil, Stenotypistin
Fraulein M. Coleman, Stenotypistin
Frau C. Cox, Stenotypistin
E. Downing, Hilfsredaktor
Frau G. Eady, Typistin
Friulein K. Fuller, Stenotypistin
Frau M. Guinane, Telephonistin-Biirohilfskraft
Friulein E. Hollowell, Junior-Biirohilfskraft
C. Iddon, Uberseizer-Dolmetscher
Frau L. Kant, Stenotypistin
Frau J. Kelle (frither Fraulein Bailey), Hilisredaktorin
Frau E. Lanyi, Privatsekretirin
B. Laughton, Biirochef
H. Lewis, Assistent des Generalsekretérs
T. Middleton, Biiroangestellter
Frau E. More, Assistentin des Kassenwarts
V. G. Nerurker, Kassenwart
Frédulein B. Porritt, Stenotypistin
S.R. Robinson, Ubersetzer-Dolmetscher
A.Selander, Ubersetzer-Dolmetscher
W. Spilsbury, Hilfsredaktor
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Frau B. Suleyman, Stenotypistin
E. Thomas, Biirohilfskraft
W. Wiinsche, Ubersetzer-Dolmetscher

Vertretung der ITF auf Kongressen und sonstigen Tagungen

Wéhrend der Berichtszeit erhielt das Sekretariat eine groBe Anzahl
-von Einladungen zu den Sitzungen und Kongressen angeschlossener
und befreundeter Organisationen. Viele dieser Einladungen mubBten
infolge anderweitiger Verpflichtungen abgelehnt werden. Die ITF
dankte den betreffenden Gewerkschaften schriftlich und dbermittelte
ihnen die GriiBe der Féderation.

Die ITF war wihrend der Berichtszeit auf folgenden Tagungen ver-

treten:
1962
11. Mérz

17.—20, Mérz
2.~16. September

1722, September

24,29, September

13.—14. Oktober
17.—21. Oktober

20.-25. November

1963
11.-12, Januar

29. Mirz
31. Mérz

21. April

22

Kongref des Italienischen Hochseefischerverbandes
(FNLSLP), Rom — M. Mangiapane

Kongref der Italienischen Transporiarbeiterféderation
(FILTAT), Florenz — G. Lagorio

Kongrefl des Dinischen Transportarbeiterverbandes, Ko-
penhagen — P. de Vries

Kongref3 des Deutschen Eisenbahnerverbandes, Kassel —
H. Imhof

Kongre des Norwegischen Seeleuteverbandes, Oslo —
P, de Vries

Kongref und 25jihriges Jubildum des Schwedischen Han-
delsarbeiterverbandes (HTF), Stackholm — P. de Vries

Kongref und 70jdhriges Jubildum des Osterreichischen
Eisenbahnerverbandes, Wien — P. de Vries

Kongref8 und 70jihriges Jubildum des Normwegischen
Eisenbahnerverbandes, Oslo — H. Imhof

JahreskongreR der Niederlindischen Seeleutefoderatwn
(CKV], Utrecht — P. de Vries

50jdhriges Jubildum des Britischen Eisenbahnerverbandes,
London — P. de Vries, H. Imhof

13. Kongref8 der Panhellenischen Elsenbahnerfoderatxon,
Athen — H. Imhof

21. jdahrliche Delegiertenkonferenz des Eisenbahner- und .
Hafenarbeiterverbandes, Nigerien — E. Laflamme




24. April
30. April

13.-17. Mai

18.—24. Mai

24.—26. Mai
29. Mai—7. Juni

2729, Juni
1720, Juli
29. August—
1. September

3.~5. September

23.—25. September

13.—14. November
23. Dezember

1964
12. Mirz

17.~20. Miirz
21.-22. April

17.—20. Mai

Iahreskonferenz des Verbandes des Hafenaufsxchtsperso-
nals — E, Laflamme

Generalversummlung der Vereinigung britischer Offiziere
in der Handelsmarine und Zivilluftfahrt — L. White

22. ordentliche und achte Vierjehresversammlung der
Brotherhood of Railmway and Steamship Clerks, Los An-
geles — P. de Vries

Jahreskonferenz des Verbandes der britischen Transport-
angestellten, Blackpool — H. Imhof .

16. ordentlicher Kongref des Verbandes der Handels-,
Transport- und Lebensmittelarbeiter der Schweiz (VHTL),
Interlaken — H. Ditby

6. Kongref, 15jdhriges Jubildum und Generalratsitzung
des PBKA Indonesien, Bandung — L. Zosel, internationaler
Vertreter des Amerikanischen Eisenbahnerverbandes

Konferenz des Franzdsischen Hafenarbeiterverbandes
(FO), Paris — R. Santley

7.Nationalkongrefl des GASBIINDO, Indonesien, Bandung
— A, Mukherjee, IBFG-Vertreter in Indonesien

Kongrefl der Skandinavischen Transportarbeiter-Fédera-
tion, Turku — P. de Vries

Konferenz des Finnischen Lokomotivfiihrerverbandes,
Helsinki — N, Walldri

Jubiléumsfeier zum 50jéhrigen Bestehen und 7. Kongref
des Belgischen Transportarbeiterverbandes, Antwerpen —
P. de Vries

5. Generalversammlung des Internationalen Instituts fiir
Technik (ITI), Briissel, L. White

Gesellige Zusammenkunft, organisiert von der Vereini-
gung der KLM-Stewards, Amsterdam — P. de Vries

Eineihung des neuen Gebidudes des Alljapanischen See-
leuteverbandes, Tokio — P, de Vries

Jahreskonferenz des Schottischen Kraftfahrerverbandes,
Dunoon — H. Imhof

Jahreskonferenz der Franzésischen Eisenbahnangestell-

. ten-Féderation («Cadres»), Paris — H. Imhof

15. Kongrefl der Panhellenischen Seeleute-Féderation,
Pirtéius — L. White, B. Santley und D. 8. Tennant, Vorsit-
zender der ITF-Seeleutesektion
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20.—22. Mai

25.~29. Mai

9~13. Juni

24.—26. Juni

28. Juni—4. Juli

15.~16. August

23.-28. August

5.-8. Oktober

13.—15. November

24

Dreijihriger Kongref3 des Niederlindischen Transport-
arbeiterverbandes, Utrecht — P. de Vries

Jahreskonferenz der Transportangestellten, Rothesay —
L. White )

Nationalkongref der Franzdsischen Eisenbahner-Fédera-
tion (FO), Paris — H. Imhof

Kongref3 des Dinischen Eisenbahnerverbandes, Kopen-
hagen — H. Imhof

5. Kongrefl der Gemwerkschaft 6ffentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr, Dortmund — P. de Vries

Allgemeiner Kongref des Finnischen Seeleuteverbandes,
Helsinki — P. de Vries

50jihriges Jubildum des Schmwedischen Seeleuteverban-
des, Gotenburg — P. de Vries

23. Jahresversammlung des Alljapanischen Seeleutever-
bandes, Kobe — T. Yamazaki

13. Jahres-Delegiertenkonferenz des Seeleuteverbandes,
Ebute Metta — R. B. Udogmwu




Il. Mitgliederbestand

Withrend der Berichtszeit ist die Zahl der der ITF angeschlossenen Verbénde
wiederum angestiegen. Ende 1964 hatte die ITF 321 Mitgliedsverbdnde in
81 Lindern, verglichen mit 270 Mitgliedsverbinden in 77 Lindern am Ende
des Jahres 1961.

Dagegen ist die Gesamtmitgliedszahl von 5 043 104 (Ende 1961) auf 4 991 543
{Ende 1964) zuriickgegangen. Dies ist fast ausschlieBlich auf den Riickgang
der bei den Eisenbahnen Beschéftigten zuriickzufithren.

Neubeitritte

1962

Sindicato de Trabajadores de Muelle y Depositos de Autoridad Portuaria de
Guayaquil, Ecuador (Verband des Hafenaufsichtspersonals von Guayaqull
Ekuador)

Sindicato Ferroviaro Ecuatoriano (Eisenbahnerverband von Ekuador)

Sindicato de transportadores de Mercaderias de al Aduana de Guayaquil,
Ecuador (StraBengiitertransport)

Organisacion de Empleados y Obreros de Omnibus Interdepartamencales,
Uruguay (Autobuspersonal)

Indonesian Communications and Transport Workers’ Union (SBPT) (Trans-
portarbeiter)

Liberian Seafarers’ and Dock Workers’ Union {Seeleute und Hafenarbeiter)

United Port Workers’ and Seamen’s Union, Jamaica (Hafenarbeiter und See-
leute von Jamaika)

Sindicato de Trabajadores del Transporte Marltlmo Colombia (Seeleute- -
verband von Kolumbien}

Transport and Industrial Workers’ Union, Trinidad and Tobago (Transport-
und Industriearbeiter von Trinidad und Tobago)

Sindicato de Obreros y Obreras del Frigorifico Artigas, Uruguay

Circulo de Electricistas Navales, Argentinien (Schiffselektriker)

Sindicato Unico Portuarios Argentinos (Hafenarbeiter)

Union de Trabajadores Portuarios de Panama (Hafenarbeiter)

Sindicato de Transporte a Larga Distancia, Bolivia (StraBentransport)

Sindicato de Acarreadores de Ganado, Uruguay (Transportarbeiter)

Sindicato de Recibidores de Ganado, Uruguay (Transportarbeiter)

Sindicato Unico de Empleados y Obreros de la Cia de Aviacion «Braniff»
Peru (Zivilluftfahrt)

Federacion de Sindicatos Professionales de Choferes y Gobradores de Auto-
buses y Mocrobuses de Chile (Autobuspersonal)

Finnish Federation of Railwaymen’s Unions (Finnische Eisenbahnerfédera-
tion)

Federacion de Trabajadores Portuarios de Venezuela (Hafenarbeiter}

Sindicato Lloyd Aereo Boliviano Base la Paz, Bolivia (Zivilluftfahrt)

Malaya Airways and Quantas Airways Local Employees’ Union, Malaya
(Zivilluftfahrt)

Amalgamated Union of Lagos Municipal Bus Workers, ngerla [Autobus-
personal)
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Canadian Maritime Union (Seeleute)

Federazione Italiana Lavoratori dei Porti (Hafenarbeiter) -

Bombay Port Trust Employees’ Union (Hafenarbeiter)

Ilmakuljetusalan Ammattiliitto (Finnischer Zivilluftfahrtsverband)

Bermuda Industrial Union (Industriearbeiter)

Enossis Ptychiouchon Technikon Politikis Aeroporias (griechisches Zivil-
luftfahrts- und Wartungspersonal)

Enossis Technikon Enaerion Grammon (griechisches Zivilluftfahrtspersonal)

Epalgelmatiki Enossis Aeros Ellados (Zivilluftfahrts-Bodenpersonal)

Enossis Iptamenon Frondiston (Stewards)

Enossis Iptamenon Synodon (Stewardessen)

British Guiana Labour Union (Allgemeiner Arbeiterverband)

General Workers' Union, British Guiana (Allgemeiner Arbeiterverband)

Inland Waterways Engineering Workers’ Union, Nigeria (Binnenschiffer)

Jahazi Mazdoor Union, India (Kiistenschiffer)

Sindicato Nazionale Assistenti de Volo {italienisches Zivilluftfahrtspersonal)

1963

National Dockers’ Union, Korea (Hafenarbeiter)

Transportation Trade Union, Korea {Transportarbeiter)

National Maritime Workers’ Union, Korea (Seeleute)

Sindicato Choferes Camiones y Afines, Argentina [Straﬁentransport]

Union Tranviarios Automotor, Argentina (StraBentransport)

Asociacion de Capataces Estibadores Portuarios, Argentina (Hafenarbeiter)

Sindicato Encargados Apuntadores Maritimos, Argentina (Stauarbeiter)

Sindicato de Obreros Carboneros del Puerto de la Capital, Argentina
(Kohlentrimmer)

Southern Rhodesian Transport Workers’ Union (Transportarbeiter)

Sindicato Maritime Nacional de Honduras (Seeleute}

Federation of Transport and Agricultural Workers, Cypern (Transport- und
Landwirtschaftsarbeiter)

Sierra Leone Articled Seamen’s Union (Seeleute)

Sindicato Nacional de Trabajadores de Transportadora Grancolombiana
Columbia (Transportarbeiter)

Union de Oficiales de la Marina Mercante del Peru (Schiffsoffiziere)

Sindicato de Trabajadores del Ferrocarril Central del Perti {Eisenbahner)

Centro de Patrones de Cabotaje de Rios y Puertos, Argentina (Hafenarbeiter)

Sindicato Industrial de Trabajadores de Transportes Aereos de Honduras
(Zivilluftfahrt)

Union Ferroviaria de los EX-Ferrocarriles, Midland, Noroeste y Norte, Uru-
guay (Eisenbahner)

Asociacion Nacional de Empleados de la Flota mercante Grancolombiana
(kolumbische Seeleute)

United Road Transport Workers’ Association of England (StraBentransport-
arbeiter)

Asociacion Argentina Empleados de la Marine Mercante (Handelsmarine)

Gambia Transport and Allied Workers’ Union (Transportarbeiter)

1964

Sindicato dos Operarios e Carpinteiros Navais de Santos (Brasilien)
(Schiffsschreiner)

26




National Union of Seafarers of India (Bombay) (Seeleute)

Society of Aircraft Engineers of Pakistan (Flugingenieure}

Trawler and Line Fishermen's Union of South Africa {(Hochseefischer)

Sindicato de Accién y Mejoramiento Ferrocarrilero, Guatemala (SAMF)
(Eisenbahner}

Marine Floating Staff Union of Nigeria (Seeleute)

Canadian Merchant Service Guild (Schiffsoffiziere)

National Workers’ Union of Jamaica (Allgemeiner Arbeiterverband)

Federation of Air Transport Unions of Philippines (Zivilluftfahrt)

Hong Kong and Kowloon Motor Car Drivers General Union (Kraftfahrer)

Federacion Nacional de Trabajadores de Administracion Portuaria del Peru
(FENATAP)] (Hafenverwaltungspersonal)

Sierra Leone Railway Workers’ Union (Eisenbahner)

African Railway Worker’ Union {Siidafrika) (Eisenbahner)

General Condractors and Stevedoring Company Dockworkers’ Union (Nige-
rian) (Hafenarbeiter)

Federaciéon Nacional de Transporte Dominicano (Dominikanische Republik)
{Transportarbeiter)

Unién de Taximetristas Costarricenses (Kostarika) {Taxichauffeure)
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Liste der Mitgliedsverbénde

am 31.Dezember.

Land Organisation 1962 1963 1964
Aden
General and Port Workers’ Union
(Hafenarbeiter) . . . . . . 4 200 4900 4900
Argentinien
La Fraternidad (Lokfithrer) 26 000 25 500 24 500
Sindicato de Obreros Maritimos Umdos
{Seeleute) . 19 258 14 000 20 000
Circulo de Electnmstas Navales
{Seeleute) . . . . 600 600 500
Sindicato Unlco Portuarlos Argentmos
{Hafenarbeiter) 11 000 11 000 12 000
_Asociacion Argentine de Empleados de la
Marine Mercante (Handelsmarine) . — 3500 3500
Sindicato Choferes Camiones y Alfines
(StraBentransport) . — 15 000 15 000
Unién Tranviarios Automotor :
(Kraftfahrer) . . — 50 000 50 000
Asociacién de Capataces Estlbadores Por-
tuarios {(Hafenarbeiter) . . — 900 900
Sindicato de Obreros Carboneros del
Puerto de la Capital (Hafenarbeiter) . — 400 600
Centro de Patrones de Cabotaje de Rios
y Puertos (Binnenschiffahrt) . — 2 000 2 000
Australien
Flight Stewards’ Association . 210 250 250
Australasian Airline Flight Englneers
Association (Flugingenieure) . 180 150 150
Federated Clerks’ Union of Australla
(Verkehrsbeamte) . 2 800 2 800 2 800
Federated Marine Stewards and Pantry-
men’s Association of Australasia
(Schiffsstewards) . . . . 1 300 1000 1200
Professional Radlo Employees’ Instltute
of Australasia (Funker) . . . . 300 300 300
Barbados
Barbados Workers’ Union
(Hafenarbeiter usw.) . . . . . . 1496 1099 1114
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N 1
Land Organisation

am 31.Dezember

1962

1963

1964

Belgien

Belgische Transportarbeidersbond
(Transportarbeiter) . . . . . .

Centrale Belge du Personnel des Person-
nel des Tramways, Vicinaux et Autobus
(StraBenbahner und Autobuspersonal)
Secteur Cheminots de la Centrale Géné-
rale des Services Publics (Eisenbahner)
Secteur aviation de la C. G. 8. P.
(Zivilluftfahrt) .

Centrale des Metallurglstes de Belglque
(Bodenpersonal) . . . .

Bermuda

Bermuda Industrial Union

Bolivien

Sindicato Lloyd Aéreo Boliviano Base La
Paz (Zivilluftfahrt) .

Sindicato de Transporte a Larga Dlstanma
(StraBentransport) Coe
Confederacién Sindical de Traba]adores
Ferroviarios de Ramas Anexas y Trans-
portes (Eisenbahner)

Brasilien

Confederagao Nacional dos Trabahadores
em Transportes Terrestres
{Transportarbeiter) . . .
Sindicato do Operarios Navals de Santos
{Werftarbeiter)

Britisch-Guyana

British Guiana Seafarers’ Union {Seeleute)
Guiana Air Transport Trade Union
(Zivillaftfahrt) . . . e e
Transport Workers’ Umon
(Transportarbeiter) .

British Guiana Labour Union
{Transportarbeiter)

General Workers’ Union
(Transportarbeiter) . . . . . .

20 604

11 000

27 000

500

1000

196

91

400

50 000

272

121

1850

1023

232

19 999

10 000

26 000

500

1000

196

91

400

42 857

272

131

1850

1023

265

18 977

10 000

26 000
500

1 000

113

84

400

15 000

50 000

400

131
1850
1170

265
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am 31.Dezember

Land Organisation 1962 1963 1964
Britisch-Honduras

General Workers’ Development Trade

Union (Transportarbeiter) . 300 250 250
Birma

Burma Seamen’s Union (Seeleute) 881 878 —
Chile

Confederaciéon Maritima de Chile

(Seeleute} . 10 714 10 500 10 500

Federaciéon de Sml:hcatos Profeswnales

de Choferes y Cobradores de Autobuses

{Autobuspersonal) .+« . . 42200 42 200 40 000
Curagao

Union de Curagao Traffic and Transport

Workers (Transportarbeiter) . 300 300 350

Union of Stevedores and Port Serv1ce

Personnel (Hafenarbeiter) 400 400 —
Dinemark

Dansk Arbejdsmands- og Specialarbejder

Forbund (Transportarbeiter) . . 40000 40 000 40 000

Dansk Jernbane Forbund (Elsenbahner] 9734 9556 9604

Dansk Lokomotivmands Forening

(Lokpersonal) . . 2,000 1900 1850

Semaendenes Forbund i Danmark .

(Seeleute) . . 6 030 6 030 6 030

Srafybvadernes Forbund i Danmark (Helzer) 1642 1610 1532

Dansk Sg-Restaurations Forening

{Schiffstewards) . 1500 1500 1500

Privatbanefunktionaerernes Forbund

{Eisenbahner} . 580 580 580

Dansk Lokomotlvmands Forbund

(Lokfiihrer) 237 220 212

Skandinavisk Flygnav1gat0r Forenlng

(Zivilluftfahrt) . . 40 37 36

Radlotelegrahstforemngen [Funker) 400 400 450
Dominikanische Republik

Federacién Nacional de Transporte Domi-

nicano (FENATRADQ])

‘(Transportarbeiter) — — 5 000
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am 31.Dezember

Land s et
an Organisation 1962 1963 1964
Deutschland

Gewerkschaft 6ffentliche Dienste, Trans-

port und Verkehr . . 109 425 108 347 107 799

Gewerkschaft der Elsenbahner Deutsch-

lands 438 525 434 431 434 296
Ekuador

Sindicato Unico de Estibadores Portuarios

y Auxilios (Hafenarbeiter) RN 100 100 100

Federacion Nacional de Trabajadores

Maritimos y Portuarios del Ecuador

(Seeleute und Hafenarbeiter) . 8 000 8 000 8 000

Comité de Empresa Braniff Internatmnal

Airways (Zivilluftfahrt) . 25 25 25

Sociedad de Chéferes Profesmnales de

Defensa Social «Bolivar Cornejo»

{StraBentransport) . 260 260 260

Sindicato de Traba]adores de Muelle y ‘

Depositos de Autoridad Portuaria de

Guayaquil (Hafenarbeiter) 408 408 408

Sindicato Ferrociario Ecuatoriano

{Eisenbahner) . 3500 3500 3 500

Sindicato de Transportadores de Merca-

derias de la Aduana de Guayaquil

{Zoll- und Ladearbeiter) 150 150 150
Estland (Exil)

Eesti Meremeeste Union (Seeleute) 1315 1261 1232
Firder

Foroya Fiskemannafelag (Hochseefischer) 3135 3135 3135
Finnland

Finska Jdrnbadgsmannaférbundet

(Eisenbahner) . 15 732 15 924 15 312

Finska Lokmannaforbundet [Elsenbahner] 5 140 5 200 5330

Finlands Maskinfefilsforbund

(Maschinisten) . 1100 1200 1200

Finlands Sjémans- Unmn (Seeleute) 8047 8778 8914

Finlands Bibranscharbetareférbund

(StrabBentransport und Hafenarbeiter) 5500, 6 457 7830

Finlands Skeppsfefalsforbund

(Schiffsoffiziere) 1244 1022 1022
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Land Organisation >

am 31.Dezember

1962 1963 1964
Lots-och Fyrmannafgrbundet
{Lotsen und Leuchtturmwdrter) . . 492 492 492
Finlands Radiotelegrafistférbund (Funker] - 200 200 200
Finlands Hamnarbetsledareférbund
(Hafenarbeiter) 472 520 548
Ilmakuljetusalan Ammattllntto
' (Zivilluftfahrt-Bodenpersonal) 400 456 614
Jarnvdgsménnens Fakfdéreningars
(Eisenbahner) 4392 4392 5 260
Frankreich
Fédération National de la Marine Mar-
chande F. O. (Seeleute) . 2000 2000 2 000
Fédération Nationale des Ports et Docks
et Assimilés F. O. (Hafenarbeiter) 5 000 5 000 5 500
Fédération des Officiers de la Marine
Marchande F.O. (Schiffsoffiziere) . — 700 700
Fédération Nationale F.O. des Transports
(StrafBentransport) . 3 000 3 000 3000
Fédération Syndicaliste F 0. des Cheml-
nots (Eisenbahner) . . . . 25000 25 000 25 000
Fédération des Travaux Pubhcs et des
Transports F.O. (Zivilluftfahrt und Trans- .
portarbeiter) . . . . 9 000 8 000 8 500
Fédération Autonome des Cadres
(Eisenbahnbeamte) . . . 15245 15 000 15 100
Syndicat Nationale du Personnel Nav1gant
Commercial (Kabinenpersonal) . . 1125 1 300 1350
Syndicat des Officiers Radios de 1Av1a-
tion Civile (Funker) . . 250 246 250
Syndicat National des Offlcxers Mecam-
ciens de I'Aviation Civile (Zivilluftfahrt,
fliegendes Personal) . 454 500 500
Syndicat National des PllOtS de ngne
(Piloten) . . . . . . . 860 923 908
Gambia
Gambia Workers’ Union
(Transportarbeiter) — 500 500
GroBbritannien
National Union of Railwaymen
(Eisenbahner) . . . 310 082 292 640 266 303
National Union of Seamen (Seeleute) . 60 000 60 000 60 000
Associated Society of Locomotive '
Engineers and Firemen (Lokpersonal) 52185 49 559 45 561
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Land Organisation 1962 1968 1964
Transport Salaried Staffs’ Association
(Transportangestellte) .o 86 867 83 295 83 723
Union of Shop Distributive and Alhed
Workers (Handelsarbeiter) . . 40 000 40 000 40 000
Transport and General Workers’ Umon
(Transportarbeiter) . . 350 000 350 000 350 000
The Merchant Navy and Au'hne Offlcers
Association
(Schiffs- und Luftfahrtsoffiziere) . -~ . . 16000 16 000 17 000
Radio Officers’ Union (Funker) . . . 3567 2892 3122
Scottish Commercial Motormen’s Union
(Kraftfahrer) . . 12 000 12 000 .12 000
Cardiff, Penarth and Barry Coal Tr1m~
mers’ Union (Kohlenzieher) . . . . 110 92 —
United Road Transport Union :
(StraBentransportarbeiter) . . . . — 5 000 10 000
Griechenland
~ Fédération Panhellénique des Cheminots
{Eisenbahner) . . . . 10500 10 500 10 500
Pan-Hellenic Seamen’s Federatlon .
(Seeleute) . . . . . . 51756 51 756 51 756
Federation of Greek Dockers
(Hafenarbeiter) . . 10100 10100 3000
Flight Stewards’ Umon (Flugstewards) . 30 30 30
Civil Aviation Mechanics’ Union
{Mechaniker) . . .. 190 165 195
Licensed Civil Av1at10n Mamtenance
Mechanics’ Union (Wartungsmechaniker) 180 180 180
Greek Air Professionals Union
(Flugpersonal) . . . . 800 800 800
Flight Hostesses’ Umon [Stewardessen) 50° 50 50
Grenada
Grenada Seamen and Waterfront Wor-
kers’ Union (Seeleute und Hafenarbeiter) 512 574 400
Guatemala
Sindicato de Accién Mejoramiento )
Ferrocarrilero (Eisenbahner) . . . . — — 3475
Honduras
Sindicato Independiente Portuario Ferro-
carrilero y Anexos (Hafenarbeiter und
Eisenbahner) . . . . . . . . 600 1200 1200



Land Organisation

am 31.Dezember

1962 1963 1964

Sindicato de Trabajadores del Ferrocarril

Nacional de Honduras {Eisenbahner) 396 396 396

Sindicato Maritime Nacional de Honduras

(Seeleute) . — 200 180

Sindicato Industrxal de Traba]adores de

Transportes Aéroeos de Honduras

{Zivilluftfahrt) . — 160 160
Hongkong

Kowloon-Canton Railway Workers’ Union

(Eisenbahner) . 130 267 267

Hong Kong Chmese Seamen s and Marme

Employees’ General Union (Seeleute) 3120 3200 3200

Hong Kong and Kowloon Motor Car Dri-

vers’ General Union (Taxichauffeure) — — 950
Island

Sailors’ and Fishermen’s Union

(Seeleute und Hochseefischer) 1704 1732 1745
Indien

All India Railwaymen’s Federation

(Eisenbahner) . 50 000 50 000 50 000

The Maritime Union of Indla [Seeleute] 1435 1615 1561

Transport and Dock Workers’ Union

(Hafenarbeiter) . 11 336 11 697 11 316

National Union of Seamen of Indla

(Seeleute) . 17 139 17 084 —

Calcutta Port Shramlk Umon

(Hafenarbeiter) 20 625 24874 24 876

Indian Flight Engineers Assoclatlon

(Flugingenieure) 52 50 44

The Indian Flight Nav1gators Gu1ld

(Flugnavigatoren) . 47 40 11

Bombay Port Trust Employees Umon

{(Hafenarbeiter) . 5120 5188 5 391

Jahazi Mazdoor Union (Hafenarbelter) — 1734 1734

National Union of Seafarers (Seeleute) — — 12 000
Indonesien

Persatuan Buruh Kereta Api

(Eisenbahner) . . 30 666 30 666 30666

Serikat Buruh Penerbangan -

(Zivilluftfahrt) 1 700 1700 1500

34




am 31.Dezember

Land Organisation 1962 1968 1962
Serikat Buruh Perhubangan dan Trans-
port (Transportarbeiter) —_ 13 705 13 705
Irland
Irish Transport and General Workers’ :
Union (Transportarbeiter) 5000 5 000 5 000
Seamen’s Union of Ireland (Seeleute] 1006 1006 1006
Israel
Israel Seamen’s Union (Seeleute) . . 2940 2520 2 500
National Union of Government Employees
(Eisenbahner) . 2000 2000 2000
Transport Workers D1v1swn of H1stadrut
(Transportarbeiter) 23 500 23 500 23 500
Italien
Sindacato Italiano Unitario Ferrovieri
{Eisenbahner) . . . . 18120 16 872 16 872
Federazione Itallana Lavoratom del Mare
(Seeleute) 11 534 10111 10 331
Federazione Itallana Lavoraton de1 Portl
{Hafenarbeiter) 9 755 — —
Federazione Italiana Lavoraton Trasportl
e Ausiliari del Traffico (StraBentransport) 20000 — —
Sindacato Nazionale Gente dell’Aria
(Zivillufifahrt) . 892 1000 1000
Sindacato Autonomo Un1f1cato Ferrovxen
Italiani (Eisenbahner) . 34 000 34 000 34 000
Unione Italiani Marittimi. (Seeleute] 5570 5570 5920
Unione Italiana Pescatori (Hochseeflscher] 2 500 2 500 2 650
Unione Italiana Lavoratori Portuali e .
Aggregati (Hafenarbeiter) . . . 2781 3527 —
Federazione Nazionale Autoferrotranv1er1 :
ed Internavigatori (Passagierdienst) . 15 821 19 090 19 550
Federazione Nazionale dei Liberi Sinda-
cati Lavoratori della Pesca
(Hochseefischer) . . . 10 709 11 250 11 250
Sindacato Nazionale A551stent1 d1 Volo
(Zivilluftfahrt) . . 400 400 500
Jamaika
United Port Workers' and Seamen’s Union ]
{Hafenarbeiter und Seeleute) . 838 838 838
Nationale Workers’ Union
(Arbeiterverband) . . . . — — 3659
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Japan

All-Japan Seamen’s Union (Seeleute) . 110 000 120 000 120 000

National Railway Workers' Union

(Eisenbahner) . —  280°000 270 000

National Federatlon of Munlmpal Trans-

port Workers’ Unions {Transportarbeiter) 30 000 30 000 30 000

Japan Travel Bureau Trade Union _

{Reisebiiroangestellte) 3 000 3000 3000

Nippon National Railway Motlve Power

Union (Eisenbahner) . . 50000 50 000 50 000

All-Japan Express Workers’ Unlon .

(StraBentransport) e . — 30 000 30 000
Kenia

East African Railway Asian Union

(Eisenbahner) . 1500 1500 900

Transport and Alhed Workers Umon

(Transportarbeiter) — 18 000 18 000

Railway African Union (Elsenbahner] 6 000 3126 3126

National East African Seamen’s Union

(Seeleute) . . . . . . . 774 774 937
Kanada

Canadian Brotherhood of Railway, Trans-

port and General Workers (Stralentrans-

portarbeiter und Eisenbahner) . 32714 32709 33134

Canadian Airline Dispatchers’ Assocla-

tion (Zivilluftfahrtspersonal) . 98 100 92

Canadian Air Line Flight Attendants

Association {Kabinenpersonal) . 850 850 1025

Canadian Maritime Union (Seeleute) . 500 500 500

Canadian Merchant Service Guild

(Schiffsoffiziere) — — 2200
Kolumbien

Sindicato Nacional de Trabajadores

Avianca (Zivilluftfahrt) . . 2 800 2 800 2800

Union de Trabajadores Fluviales Marm-

mos Portuarios y Navegantes (Seeleute

und Hafenarbeiter) . 3 000 3 000 3000

Union de Marinos Mercantes de Colombld

(Seeleute) . . 1000 1 000 1000

Federacion Nac1ona1 de Ferrovms

(Eisenbahner) . . . . . . . . 13000 13 000 13 000
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am 31.Dezember

1962

1963

1964

Asociacion Colombiana de Medénicos de
Aviacién (Flugingenieure) . .

Sindicato de Trabajadores del Transporte
Maritimo (Hafenarbeiter) .

Sindicato Nacional de Traba]adores de
Transportadora Grancolombiana
{Transportarbeiter) .

Asociacién Nacional de Empleados de la
Flota Mercante Grancolombiana (Seeleute)

Kostarika

Unién Ferroviaria Nacional Ferrocarril
Eléctrico al Pacifico (Eisenbahner)
Unién de Taximetristas Costarricenses
(Taxichauffeure)

Korea

Korean Railway Workers’ Union
(Eisenbahner) .

National Dockers’ Umon (Hafenarbelter)
Korean Transportation Trade Union
{Transportarbeiter) .

National Maritime Workers’ Unlon
(Seeleute) . . . . . . . .

Libanon
Syndicat des Chauffeurs des Automobiles
Privées dans la Republique Libanaise
(Kraftfahrer)

Liberien
National Maritime Union of Liberia
{Seeleute)

Libyen

Port Workers’ Union (Hafenarbeiter) .

Luxemburg

Fédération Nationale des Cheminots et
des Travailleurs du Transport (StraBen-
transportarbeiter und Eisenbahner)

1000

200

800

22 000

650

7 380

800

6772

1 000

200

86

88

800

22 000
15 022

22741

10 942

670

7 380

800

6 508

700

176

86

88

800

71

23 000
19170

13 613

10 942

670

7 380

800

6 495
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1962

1963

1964

Madagaskar

Fédération des Cheminots (Eisenbahner)

Malawi

Railway Asian Union (Eisenbahner) .
Transport and Allied Workers’ Union
(Transportarbeiter)

Railway Workers’ Union (Elsenbahner)

Malaya

‘Transport Workers® Union .

Habor Trade Union [Hafenarbelter]
Railwaymen’s Union of Malaya
(Eisenbahner) .

Malayan Airways / Quantas Emplre All‘-
ways Local Employees Union
(Zivilluftfahrtspersonal) . . . .

Malta

General Workers’ Union Port and
Industries Section (Hafenarbeiter)

Mauritius

General Port and Harbour Workers’ Union
(Hafenarbeiter) . .
Bus Drivers’ and Conductors Unlon
{Autobuspersonal)

Mexiko

38

Sindicato Industrial de Trabajadores del
Transporte Maritimos, Fluvial y Lacustre
de la Republica Mexicana
{Binnenschiffer) .

Sindicato Nacional de Traba]adores de
Auto-Transportes y Conexos
(Passagierdienst)

‘Sindicato Nacional de Estlbadores Ah]o,

Cargaduria, Marinos y Similares de la
R. M. (Seeleute, Hafenarbeiter)

Unidén Nacional de Marineros, Fogneros,
Mayordomos, Cocineros, Camareros y Si-
milares del Golfo de Mexico (Seeleute)
Asociacion Sindical de Pilotes Aviadores
(Zivilluftfahrt) . '

1000

77

3 426

2000
2000

5 000

1501 .

1050

1038

300

250

441

1 000

77

3 426

2 000
2500
12 000

1570

1050

1038

516

1 800

50 000

3000

250

395

1000

70

3426

2 000
2500
12 000

1752

1102

1038

600

250

400




am 31.Dezember

Land Organisation 1962 1963 1964
Niederlande
Nederlandse Bond van Vervoerspersoneel
{Transportarbeiter) 44 035 44 750 45 505
Centrale van Zeevarenden ter Koopvaardu
en Visserij (Seeleute und Hochseefischer) 13332 13 732 11 751
Algemene Bond «Mecurius» {Kraftfahrer) 1670 1842 1630
Vereniging van KLM Boordwerktulgkun-
digen (Flugingenieure) . 440 410 320
Vereniging van KLM Pursers en Hof—
meesters . . 597 527 501
KLM Stewardesses Assoc1at10n
(KLM-Stewardessen) 298 265 309
Neuseeland
" Federated Seamen’'s Union of New Zea-
land (Seeleute) . 2120 2027 2007
Federated Cooks’ and Stewards Umon of
New Zealand (Stewards) . 1000 1000 1000
North Island Waterfront Workers
Industrial Association of Workers
(Hafenarbeiter) 4100 4100 4100
Nikaragua
Transportadores Unidos Nicaraguenses
(StraBentransport) — 3000 3000
Nigerien
Nigerian Dockers, Transport and General
Workers’ Union (Transportarbeiter] . 2282 2282 2175
Railway Technical Staff Association of
Nigeria (Eisenbahner) . 1000 1000 1500
Nigerian Transport Staff Umon
{Transportarbeiter) 1200 1200 1200
Nigerian Port Authority Clemcal Workers -
Union (Hafenangestellte} . . 215 215 215
Nigerian Railway Permanent Way Wor~
kers’ Union (Eisenbahner) 3907 3907 —
Railway and Port Transport Staff Umon
{Eisenbahner und Transportarbeiter) . 3004 3004 3004
U. A.GC. and Associated Companies Afri- .
can Workers’ Union (Transportarbeiter) . 528 1500 1500 -
Nigerian Port Authority Workers’ Union
{(Hafenangestellte) . . 5 654 5 654 —
Nigerian Motor Drivers’ Unlon and Alhed ;
Transport Workers (Kraftfahrer) . 2 200 2 200

2450
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Amalgamated Union of Lagos Municipal

Bus Workers (Autobuspersonal) . . 800 800 950

Inland Waterways Engineering Workers’

Union (Binnenschiffer) . . 214 214 210

Marine Floating Staff Union [Seeleute) — -— 500

General Contractors and Stevedoring

Company (Hafenarbeiter) . — — 400
Norwegen

Norsk Jernbaneforbund (Eisenbahner) 20 134 20 000 19 324

Norsk Lokomotivmandsforbund

(Lokpersonal) . 2 039 2068 2 049

Norsk S]ramannsforbund [Seeleute) 48 000 48 000 46 000

Det Norske Maskinistforbund

{Maschinisten) . 4300 4 300 4 300

Norsk Styrmandsforenmg (Seeleute) 4772 4790 4930

Norsk Transportarbeiderforbund

(StraBentransport) . 22 076 21 854 19731

Norsk Jern- og Metallarbelderforbund

(Bodenpersonal) . 850 800 800
Osterreich

Gewerkschaft der Eisenbahner 100 110 100 110 100 110

Gewerkschaft der Bediensteten im Han-

del, Transport und Verkehr 25 200 25120 25 067
Pakistan

Pakistan Transport Workers’ Federation :

(Transportarbeiter) 20 000 10 000 10 000

Maritime Union of Pakistan (Seeleute] 304 380 380

Flight Engineers’ and Navigators’ Asso-

ciation (Flugingenieure und Navigatoren) 45 46 46

National Seamen’s Union (Seeleute) . 1292 1246 3154

Society of Aircraft Engmeers of Pakistan

(Bodenmechaniker) —_ —_ 201
Panama

Federaciéon de Trabajadores Maritimos de )

Panami (Seeleute) 700 700 500

Sindicato de Chéferes de Tax1 de Panama

(Taxichauffeure) . 149 113 113

Sindicato de Auténticos Choferes de Ra-

dio Taxe y Expreso Tocumen

50 50 - 50
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1962

1963

1964

Union de Transporte Acarreo y Mudanzas
(Mobelverlader) .

Sindicato Coclesano de Transporte de
Pasajeros y Carga (StraBentransport) .
Sindicato de Conductores de Taxis
Pequefios (Kleintaxichauffeure)

Unién de Trabajadores Portuarios de la
Republic de Panama (Hafenarbeiter) .

Paraguay

Liga de Obreros Maritimos del Paraguay
(Seeleute) e e

Peru

Federacién de Trabajadores en Aviacién
Civil del Peru (Zivilluftfahrt) . .
Federacién de Chéferes y Anexos del
Pert (StraBentrunsport) .
Asociaciéon de Oficiales Fluv1ales de la
Marina Mercante de Iquitos
(Binnenschiffer}

Asociacién de Traba]adores Marltlmos,
Portuarios Postulantes de Chimbote de
Auxilios Mutuos y Defensa del Trabajador
" (Hafenarbeiter)

Federacién Nacional de Traba]adores
Ferroviarios del Peru (Eisenbahner)
Federacién de Motoristas Conductores y
Anexos del Pera (Kraftfahrer)

Sindicato Unico de Empleados en Auto-
bus (Autobuspersonal) . .
Sindicato Unico de Traba]adores Marltl-
mos y Portuarios Puerto Chimbote
(Seeleute und Hafenarbeiter) .

Sindicato de Trabajadores de la cia de
Aviation «Faucett» (Wartungspersonal)
Sindicato de Empleados de la C. N. T.
(StraBenbahner)

Sindicato Unico de Traba] adores en Auto-
buses de Arequipa («SUTA»)
(Autobuspersonal)

Sindicato Unico Traba]adores en Auto-
buses del Pert (Autobuspersonal)
Sindicato Unico de Empleados y Obreros
de la Cia de Aviacion Brannif Airways
(Zivilluftfahrt) .

23
40
105

510

1044

5 000

200

205

1 800

300

185
280

202

800

4703

85

23

40 .

105

510

3 000

1044

5000

200

205

10 000

1800

300

185

330

202

800

4703

100

23

40

105

510

1044

15 000

200

97

8 000

650

300

185

330

202

800

1500

100
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1964

Sindicato de Trabajadores del Ferrocarril
Central del Pert1 (StraBentransport, Eisen-
bahner)

Unién de Of1c1ales de 1a Marma Mercante

del Perd (Offiziere in der Handelsmarine) '

Federacién Nacional de Trabajadores de
Administracion Portuaria del Pertl
(Hafenarbeiter)

Sindicato del Personal de Mantenlmlents
de Tranvias
{(Straflenbahnwartungspersonal) .

Philippinen

Philippine Transport and General Wor-
kers’ Organisation

{Transportarbeiter und Hafenarbeiter)
Federation of Air Transport Unions
(FATU) (Zivilluftfahrt)

Polen (Exil)

Association of Polish Merchant Navy
Officers in London, Seamen, etc.
(Seeleute und Schiifsoffiziere)

Rhodesien

Rhodesian Railway Workers’ Union
(Eisenbahner) .

Railway Afrlcan Workers Umon
{Eisenbahner) .

Rhodesjan Transport Workers Umon
(Transportarbeiter)

El Salvador
Federacién de Sindicatos de la Industria
del Transport (Transportarbeiter)

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

Sierra Leone
Transport and General Workers’ Union

(Transportarbeiter)

42

312

28 000

224

4 056

13 889

303

900

2700

210

312

28 000

259

4102

13 889

1032

1500

303

1000

2700

210
600

312

25 000

1000

238

5 006
16 504

2960

303

1000
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Land Organisation 1962 1963 1964

Sierra Leone Articled Seamen’s Union

(Seeleute) . . . — 627 946

Railway Workers’ Umon [Elsenbahner] . _ — 1944
Schweden

Svenska Jérnvidgsmannaférbundet

(Eisenbahner, StraBentransport) . . . 56575 55 246 53 366

Svenska Sjofolksférbundet

(Seeleute und Binnenschiffer) .. . 22187 20 637 20 023

Svenska Maskinbefdlsférbundet .

(Maschinisten) . . 2727 3184 3 362

Svenska Transportarbetareforbundet

{Transportarbeiter) . . . . . 39813 40 419 41186

Handelstj anstemannaforbundet

(Zivilluftfahrt) . o 5420 6 029 6920

Sveriges Fartygbefalsforemng

(Schiffsoffiziere) . . 3333 3447 3447

Svenska Stewardsforenmgen [Stewards] 753 754 761
Schweiz

Schweizerischer Eisenbahnerverband . 42782 42 840 43 252

Verband der Handels-, Transport- und

Lebensmittelarbeiter der Schweiz . . 10687 9 831 10 397

Schweizerischer Verband des Personals

offentlicher Dienste . . . . . . 976 966 1047
Spanien (Untergrund)

UGT Ferroviarios y Transportes

(Eisenbahner) . . . . . . . . 6 419 6419 6419
Siidafrika

- South Africa' Council of Transport Wor-

kers (Transportarbeiter) . . .o 2 500 2 500 2 500

Trawler and Line Fishermen’s Un1on

(Hochseefischer) . . Ce —_ — 700

African Railway Workers’ Umon ‘

(Eisenbahner) . . . . . . . . — — 101
Trinidad

Seamen and Waterfront Workers' Trade

Union {Seeleute, Hafenarbeiter) . . . 5218 6 507 6933
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Caribbean Air Transport Trade Union

(Luftverkehr) . 500 5 389 670

Transport and Industnal Workers Umon

(Transportarbeiter) 650 650 684
Tunesien

Fédération Générale des Cheminots de

Tunisie (Eisenbahner) . 3647 3600 —

Fédération Tunisienne des Ports et Docks

(Hafenarbeiter) 1200 1200 1200
Tiirkei

Maritime Union of Turkey (Seeleute) . 3285 3 285 —

Turkish Railway Workers’ Trade Union

Federation (Eisenbahner) . 14225 14 225 14225
Uganda

Railway African Union (Eisenbahner) 3126 3126 3000

Amalgamated Transport and General

Workers’ Union (Transportarbeiter) . 800 1000 1000
Uruguay

Federacién Ferroviaria y Ramas Anexas

del Uruguay (Eisenbahner) 6 000 7 000 7 000

Unién Centros de Marinos [Seeleute) 700 700 700

Sindicato Auténomo Estibadores de

Ultramar del Uruguay (Hafenarbeiter) 700 700 700

Sociedad Obreros Carboneros del Puerto

de Montevideo (Hafenarbeiter) 650 680 680

Asociacién de Apuntadores del Puerto de

Montevideo (Hafenarbeiter) 147 147 147

Sociedad de Obreros Toneleros del Puerto

de Montevideo (Hafenarbeiter) 39 39 39

Asociaciéon de Guardianes de Agenc1as

Maritimas del Puerto de Montevideo

(Hafenarbeiter} 106 106 106

Sindicato Marinero Carbon v Sal del

Puerto de Montevideo (Hafenarbeiter) 66 66 66

Asociacién de Cosedores y Marcadores

del Puerto de Montevideo (Hafenarbeiter) 75 75 75

Asociacién de Apuntadores de Cereales v

Subproductos del Puerto de Montevideo

(Hafenarbeiter) e 27 27 27
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Sociedad de Capataces de Estiba Seccién .
Carga Blanca (Hafenarbeiter) . . . 50 50 50
Sindicato Auténomo de Obreros del ' .
Omnibus (Autobusfahrer) . . 700 700 700
Organizacién de Empleados y Obreros de '
Omnibus Interdepartamentales :
(Autobuspersonal) . Co 600 600 600
Sindicato de Obreros y Obreras del )
Frigorifico Artigas . . . 161 200 205
Sindicato de Acarreadores de Ganado
(Transportarbeiter) . . o 150 150 150
Sindicato de Recibidores de Ganado :
(Transportarbeiter) . 50 50 50
Unién Ferroviaria de los Ex—Ferrocarrlles
(Eisenbahner) . . . . . . . . — 1200 1200
USA
Railway Labor Executives’ Association
(Eisenbahner) . . 744500 744500 744500
Seafarers’ Internatlonal Umon of North
America (Seeleute) . 56 000 56 000 56 000
The Radio Officers’ Union [FunkofﬁZIere] 850 810 - 800
International Association of Machinists '
(Maschinisten) . . 35000 35 000 35 000
Transport Workers’ Umon of Amenca
(Transportarbeiter) . . RN 75 000 75 000 75 000
National Maritime Union of Amerlca
(Seeleute) . . . 38 000 45 000 40 000
Internatlonal Orgamzatlon of Masters,
Mates and Pilots
(Kapiténe, Steuerménner, Lotsen) N 10 000 8 000 8 000
Amalgamated Transit Union
{Autobus- und Strafenbahnpersonal) . 100000 100 000 100 000
Flight Engineers’ International Association ’
(Flugingenieure) . . 2000 1200 1000
American Radio Assocxatwn (Funker) . 1000 1 000 859
National Marine Engineers’ Beneficial
Association (Maschinisten) . . . . 8 000 8000 8000
Airline Dispatchers’ Association
{FS-Kontrollpersonal) . 650 750 675
International Longshoremen’ sAssoc1atlon
(Hafenarbeiter) . . . . . . . 80000 80 000 80 000
VAR
Ofticers and Seamen’s Mercantile Navy
Staff (Seeleute und Schiffsoffiziere) . . 5575 5 575 5575
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1863

1964

Venezuela

Federacién de Trabajadores del Trans-
porte de Venezuela (Transportarbeiter)
Federacién de Trabajadores Portuarios
de Venezuela (Hafenarbeiter) .

Zambia

Central African Road Services Workers’
Trade Union (StraBentransportarbeiter)
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52 000

11 000

1015

52 000

10 000

1015

56 000

10 000



Um die Bezugnahme auf die einzelnen Fragen zu
erleichtern, ist der Bericht ab Kapitel lll in laufend
numerierte Punkte gegliedert worden. Die im Text
in Klammern eingefiigten fettgedruckten Ziffern
stellen einen Verweis auf die jeweiligen Punkte

dar.



IIl. Beziehungen
zu angeschlossenen Verbinden

. Australasien

Nach der Eroffnungssitzung des Asiatischen Beratungsausschusses in Tokio
{April 1962) begab sich der Generalsekretir nach Australien und Neuseeland,
um mit den dortigen Mitgliedsverbénden und anderen Gewerkschaften Fiih-
lung zu nehmen und an Ort und Stelle die gewerkschaftliche Lage dieses
wichtigen Gebietes zu studieren. Obwohl die ITF eine Anzahl zuverlissiger
und treuer Mitgliedsverbinde in diesem Gebiet hat, sind besonders die Be-
ziehungen zu den australischen Transportarbeiterverbénden durch die kom-
munistische Beeinflussung eines grofien Teils der gesamten Gewerkschafts-
bewegung erschwert worden. Ein weiterer beunruhigender Aspekt der
kommunistischen Titigkeit in Australien liegt in der Tatsache, daB die
Kommunisten ihre australischen Stiitzpunkte als ein Sprungbrett fiir eine
Propagandaoffensive benutzen, um die Verbreitung des internationalen
Kommunismus auf andere asiatische Lénder zu férdern. Dies konnte das
Weiterbestehen der freien Gewerkschaftsbewegung in anderen Teilen der
Welt gefdhrden. Der Bericht des Kollegen j.P. Meynes (Prisident der Fede-
rated Clerks’ Union of Australia) an den Asiatischen BeratungsausschuB war
in dieser Hinsicht auBerordentlich instruktiv. .

Im Laufe seiner Unterredungen mit zahlreichen fithrenden Persdnlichkeiten
in der australischen Gewerkschaftsbewegung gewann der Generalsekretér
den Eindruck, daB in weiten Kreisen eine zunehmende Tendenz besteht, die
kommunistischen Ketten abzuschiitieln und eine engere Zusammenarbeit mit -
der internationalen demokratischen Gewerkschaftsbewegung anzustreben.
Wir hatten gehofft, daB diesen Tendenzen durch die Wahl eines Nicht-
Kommunisten, Kollege Fitzgibbon, zum Generalsekretdr der Australian Wa-
terside Workers’ Federation frischer Antrieb gegeben wiirde. Diese Hoffoung
erwies sich jedoch als triigerisch.

Wihrend seines Aufenthaltes in Australien und Neuseeland hatte der Gene-
ralsekretir Unterredungen mit Funktiondren nichtangeschlossener Trans-
portarbeiterorganisationen. Einige dieser Verbénde deuteten an, dab sie am
Beitritt zur ITF interessiert seien. AuBerdem gab der Generalsekretir in
Sydney eine Pressekonferenz, in deren Verlaufe er erklirte, daB sich die
australischen Gewerkschaften unbedingt von dem dominierenden Einfluf
des Kommunismus befreien miiBten. Diese Pressekonferenz wurde sowohl
im Rundfunk als auch im Fernsehen iibertragen.

. Seafarers’ International Union of North America ($1U), Marine Engineers’
Beneficial Association (MEBA) and the International Longshoremen’s Asso-
ciation (ILA)

Auf seiner Sitzung vom 11. bis 13. April 1962 in London bevollméchtigte das
ITF-Exekutivkomitee den Generalsekretér, die auf einer vorherigen Sitzung
des Exekutivkomitees (Tel Aviv, April 1961) beschlossene Suspendierung der
Seafarers’ International Union of North America (SIU) auszuheben, voraus-
gesetzt, daf
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a) die SIU-ihre Kiindigung der Mitgliedschaft zur ITF zuriickziehe und sich
- bereit erklére, die Satzungen der ITF zu befolgen und

b) die Internationale Schiffahrtsabteilung des Maritime Trade Departments
der AFL-CIO seine Titigkeit auBerhalb der Vereinigten Staaten (USA)
einstelle. - :

Weiterhin wurde beschlossen, dieses Problem und die damit verwandten
Fragen auf einer gemeinsamen Konferenz der Seeleute und Hafenarbeiter zu
besprechen. '
Diese Konferenz fand im Juni 1962 statt und nahm folgende EntschlieBung
an: :
«Diese Konferenz, NACH ENTGEGENNAHME von Berichten tiber
kiirzliche Entwicklungen betreffend Beziehungen zu gewissen ameri-
kanischen Seeleuteverbinden, welche aus der ITF ausgetreten sind,
STELLT FEST, daB sich der diesbeziigliche Sachverhalt nicht ver-
dndert hat;
BESTATIGT die Handlungsweise des Exekutivkomitees und ist der
Ansicht, daB die vom Exekutivkomitee gestellten Bedingungen erfiillt
werden miissen, ehe die Suspendierung der SIU aufgehoben werden
kann.»

Auf seiner Sitzung vom 23, und 24.Juli 1962 in Helsinki befaBte sich das
ITF-Exekutivkomitee erneut mit den zufolge der Suspendierung der Sea-
farers’ International Union of North America (SIU) und des darauffolgenden
Austritts zweier weiterer amerikanischer Verbdnde — International Long-
shoremen’s Association (ILA} und Marine Engineers Beneficial Association
(MEBA) — eingetretenen Entwicklungen.

Das Exekutivkomitee nahm im besonderen einen Bericht iiber die gemein-
same Konferenz der Seeleute und Hafenarbeiter (Utrecht, 26. Juni 1962) zur
Kenntnis. .

Sodann bekréftigte das Exekutivkomitee einstimmig den auf seiner Sitzung
vom April 1962 gefalten BeschluB, den Generalsekretir zu bevollméchtigen,
die Suspendierung der SIU aufzuheben, vorausgesetzt, daB sie die vom Exe-
kutivkomitee im April 1962 gestellten diesbeziiglichen Bedingungen zu-
friedenstellend erfiille.

AuBerdem beschloB das Exekutivkomitee, sich mit diesem Problem weiter
zu befassen, um eine Losung zu finden, die sich mit den Interessen der ITF
vereinbaren 14Bt. .

Am 27. April 1963 hatten der Generalsekretdr und das ITF-Vorstandsmitglied
'D. S. Beattie in Washington eine Unterredung mit Vertretern der SIU. Den
- Vorsitz fiihrte Kollege G. E.Leighty (Pridsident der amerikanischen Eisen-
bahnerfoderation RLEA). Nach dieser Besprechung wurde dem General-
sekretdr ein gemeinsames Schreiben der Kollegen Paul Hall (SIU}, Raymond
McKay (MEBA) und William V. Bradley (ILA) iiberreicht, in welchem diese
Verbinde die Kiindigung ihrer Mitgliedschaft zur ITF riickgéngig machten
und versprachen, «den in den ITF-Satzungen enthaltenen Verpflichtungen
nachzukommen».

Dieses Schreiben und ein weiterer Brief des Kollegen Paul Hall an den
Sekretdr der Internationalen Schiffahrtsabteilung des Amerikanischen Ge-
werkschaftsbundes AFL-CIO wurden dem ITF-Vorstand auf seiner Sitzung
vom Mai 1963 in Oslo vorgelegt. Nach einem weiteren miindlichen Bericht
des Generalsekretdrs und des Kollegen Beattie iiber die Washingtoner Be-
sprechung beschlof der Vorstand, daB die vom Exekutivkomitee im Zu-
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sammenhang mit der Aufhebung der Suspendierung der SIU gestellten Be-
dingungen durch den Inhalt der zwei oben erwihnten Briefe erfiillt worden
seien, Dieser BeschluB wurde im Einklang mit Artikel 5, Paragraph 3, der
ITF-Satzungen gefaBt und hatte die Wiederherstellung der Mitgliedschaft
der SIU, MEBA und ILA zur ITF zur Folge.

Auf der Vollkonferenz der ITF-SeeIeutesektxon (27.und 28. November 1963)
stellte die der ITF angeschlossene Canadian Maritime Union (CMU) den
folgenden EntschlieBungsantrag zur Diskussion: R

IM HINBLICK DARAUF:

—~ daB die Seafarers’ Interna’uonal Union of Canada wegen threr Ein-
mischung in die internen Angelegenheiten einer anderen Gewerk-
schaft im April 1960 aus dem Kanadischen Gewerkschaftsbund
ausgestoben worden ist;

— daB die Mitgliedschaft der Seafarers’ International Union of North
America zur ITF am 26. Januar 1961 wegen Einmischung in die
internen Angelegenheiten des Britischen ‘Seeleuteverbandes sus-
pendiert worden ist und die SIUNA darauthin ihre Mitgliedschaft
zur ITF gekiindigt hat;

~ daB der Vorstand der ITF die Suspend1erung der SIUNA zuriick-.

gezogen hat, wihrend eine gerichtliche Untersuchung der Tétigkeit
der kanadischen SIU im Gange war, die in einer scharfen Ver-
urteilung der kanadischen SIU endete;

— daB die SIUNA seit Monaten den Betrieb von Schiffen gestort hat,
deren Besatzungsmitglieder dem Kanadischen Seeleuteverband
CMU bzw. der kanadischen Gewerkschaft CBRT angehtren und
den Betrieb dieser Schiffe weiterhin stért und

-— daB die Suspendierung der SIUNA vom Vorstand der ITF aufge-

hoben wurde, ohne mit den kanadischen Mitgliedern des Vor-

standes, Kollege W.]. Smith und Kollege Frank Hall, oder mit dem

Kanadischen Gewerkschaftsbund Riicksprache zu halten;
BESCHLIESST die Seeleutesektion der ITF, dem Vorstand der ITF zun
empfehlen, seinen BeschluB zur Aufhebung der Suspendierung der
SIUNA erneut zu tiberpriifen und die AusstoBung der SIUNA aus der
ITF in Erwégung zu ziehen.»

Im Verlaufe der darauffolgenden Diskussion beschloB die Konferenz, den
letzten Paragraphen wie folgt abzuéndern:

«BESCHLIESST die Seeleutesektion der ITF, versammelt in Kopen-
hagen vom 27. bis 28. November 1963, dem Vorstand der ITF, im Hin-
blick auf die SchluBfolgerungen des Norris-Berichtes, zu empfehlen,
die SIU aus der ITF auszustoBen.»

(Der Norris-Bericht enthilt das Resultat der im dritten Paragraphen der Ent-
schlieBung erwihnten gerichtlichen Untersuchung.)
Die EntschlieBung wurde sodann in der gednderten Form angenommen.

Auf seiner Sitzung vom 8. und 9. Juni 1964 in Wien befalite sich der ITF-
Vorstand mit dieser von der Seeleute-Sektionskonferenz angenommenen
EntschlieBung. Er stellte fest, daB er nicht bevollméchtigt sei, die Aussto-
Bung eines Mitgliedsverbandes in Erwédgung zu ziehen, und daB gemiB
Artikel 5 der ITF-Satzungen der Generalrat fiir diese Frage zusténdig sei.
Der Vorstand beschloB daher, die EntschlieBung an die néchste Sitzung des
Generalrates zu verweisen, die unmittelbar nach dem 28. KongreB der ITF
(Kopenhagen, 28. Juli bis 6. August 1965) stattfinden wiirde.
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Die Paragraphen 5 und 6 des Artikels 5 der ITF-Satzungen lauten wie folgt:

§ 5 «Der Generalrat ist befugt, angeschlossene Organisationen auszu-
stoBen.»

§ 6 «Gegen Beschliisse des Generalrats auf Grund der Absédtze 2 bzw. 5
dieses Artikels kann zuhanden eines ordentlichen Kongresses Berufung
eingelegt werden.»

Da die néchste Sitzung des Generalrates, wie bereits erwihnt, normaler-
weise erst am Ende des nédchsten Kongresses stattfinden wiirde, hitte die
SIU gegen einen eventuellen BeschluB zu ihrer AusstoBung erst auf dem
folgenden KongreB im Jahre 1968 Berufung einlegen kénnen. Aus diesem
Grund beschloB der Vorstand, auf seiner Sitzung vom 2. bis 4. November
1964 in London, wihrend der ersten Tage des Kopenhagener Kongresses eine
Sondersitzung des Generalrats einzuberufen, auf der die obenerwihnte Ent-
schlieBung behandelt werden soll.

. Untersuchungs- und Schlichtungskommission der IAO im Zusammenhang
mit der Nichtratifizierung des IAO-Ubereinkommens Nr.87 (Vereinigungs-
recht) durch Japan

Die ITF hat die japanische Regierung wihrend der letzten sechs Jahre wie-"
derholt aufgefordert, das IAO-Ubereinkommen Nr. 87 iiber die Vereinigungs-
freiheit und den Schutz des Vereinigungsrechts zu ratifizieren und gewisse
Bestimmungen der Dienstvorschriften der japanischen Staatsbahnen zu
iandern, da diese Bestimmungen die gewerkschaftlichen Rechte der japani-
schen Eisenbahner beschridnken. Im Jahre 1958 richtete die ITF zusammen
mit dem IBFG und anderen Berufssekretariaten eine Beschwerde an die IAO,
deren AusschuB fiir Vereinigungsfreiheit die japanische Regierung seitdem
mehrmals aufgefordert hat, das Ubereinkommen Nr. 87, welches gewisser-
maben die Grundlage der Tétigkeit der IAO darstellt, zu ratifizieren.

Die japanische Regierung ihrerseits hat wiederholt versprochen, diese Rati-
fikation im Parlament zu bewirken. Bei den diesbeziiglichen Versuchen
traten jedoch immer wieder Schwierigkeiten auf, denen zufolge die Ratifi-
zierung aufgeschoben wurde. Nachdem sich alle anderen Wege als ergebnis-
los erwiesen hatten, ersuchte die IAO die japanische Regierung, dem Vor-
schlag zuzustimmen, daB eine Untersuchungs- und Schlichtungskommission
der TIAO mit der Behandlung dieses Falles beauftragt wurde. Die japanische
Regierung gab ihr Einverstdndnis, und am 9. September 1964 begann in Genf
die Sitzung dieser Kommission, deren Vorsitzender Herr Erik Dryer aus
Dénemark war. ) )
Am 10. September 1964 gab der Generalsekretiér der ITF im Zusammenhang
mit der Behandlung einer Beschwerde iiber die Beschrinkung der Gewerk-
schaftsrechte der japanischen Eisenbahner vor dieser IAO-Untersuchungs-
und Schlichtungskommission eine Erkldrung ab.

Der Generalsekretir konzentrierte sich auf zwei Argumente: a) daB die zwei
der ITF angeschlossenen Transportarbeiter-Gewerkschaften — der Eisenbah-
nerverband und die Lokfiihrergewerkschaft — auf Grund der gegenwértigen
japanischen Gesetzgebung weder streiken noch ihre Forderungen einer-
befriedigenden Schlichtungskommission unterbreiten koénnten und b) dab
es gewissen Kategorien von Eisenbahnern nicht erlaubt sei, den der ITF an-
geschlossenen Gewerkschaften beizutreten. Nachfolgend der Wortlaut der
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Erkldrung des Generalsekretirs: «Die ITF ist an den Fragen, mit denen sich
die Kommission befaBt, deswegen interessiert, weil sie a) darauf bedacht ist,
ihre japanischen Mitgliedsverbéinde, zu denen auch zwei Eisenbahnerver-
bénde z#hlen, zu unterstiitzen und b) ihren Satzungen gemiD verpflichtet
ist, die Interessen der freien Gewerkschaften der Transportarbeiter auf
internationaler Ebene zu vertreten.» .
Die ITF wurde bereits im November 1957 in diese Frage verwickelt, als ein
ITF-Vertreter, zusammen mit einem Kollegen vom IBFG, Japan besuchte.
Leider muB gesagt werden, daB die Verhiltnisse, die zu jener Zeit in Japan
in bezug auf die Rechte der Gewerkschaften vorherrschten, sich bis heute
wenig gedndert haben. Das IAO-Ubereinkommen Nr. 87 ist noch nicht rati-
fiziert worden; das bei den japanischen Eisenbahnen beschiftigte Personal
ist auf gewerkschaftlicher Ebene einer unduldbaren Einmischung seitens der
Regierung ausgesetzt, und die Gewerkschafter kénnen weder streiken noch
besteht ein anerkanntes Schlichtungsverfahren fiir die Regelung von Arbeits-
konflikten.

Die ITF méchte die wertvolle Zeit der Kommission nicht mit ausfithrlichen
Einzelheiten iiber diese Ungerechtigkeiten in Anspruch nehmen, sondern
lediglich erkliren, daB sie die von der japanischen National Railways Motive
Power Union am 25. Juni 1964 und von der National Railway Workers’ Union
am 27.Juni 1964 abgegebenen Erkldrungen vorbehaltlos unterstiiizt, AuBler-
dem machte sie folgende allgemeine Bemerkungen beifiigen:

Die ITF befaBt sich gegenwirtig mit der Erstellung einer internationalen
Ubersicht {iber die Gewerkschaftsrechte der Eisenbahner. Die Auswertung
der Ergebnisse der diesbeziiglichen Untersuchungen wird jedoch einige Zeit
in Anspruch nehmen. Die bereits vorliegenden Unterlagen zeigen, dafl die
Handlungsfreiheit der Eisenbahner in den einzelnen Ldndern in verschiede-
nem MaBe beschrédnkt ist. Was die Lage in Japan anbelangt, so scheinen die
Beschrinkungen jedoch in vieler Hinsicht umfassender zu sein als anderswo.
Zum Beispiel wird es den Eisenbahnern in manchen Lindern gestattet,.in
gewissen Fillen zu streiken, aber selbst wenn dies nicht der Fall ist, be-
stehen normalerweise ausfiihrliche Bestimmungen fiir die Durchfiihrung
eines Schlichtungsverfahrens, welches eine objektive Behandlung der Streit-
. fragen gewihrleistet und dessen Resultat bindend ist. Wir sind der Ansicht,
daB die Bestimmungen der japanischen Arbeitsgesetzgebung fiir die Ange-
stellten und das Personal der &ffentlichen und staatlichen Betriebe (PCNELR)
. weder unparteiisch sind noch die Gewiihr der Befolgung einer schiedsrichter-
lichen Entscheidung bieten und somit dem Sinn und Inhalt des IAO-Abkom-
mens Nr. 98 widersprechen.

Die ITF ist keineswegs der Ansicht, daB die Eisenbahner innerhalb der
demokratischen Gesellschaftsstruktur eine Vorzugsstellung einnehmen oder
das Recht haben sollten, in Verteidigung ihrer Interessen unverantwortliche
MaBnahmen zu ergreifen, die chaotische Folgen fiir die allgemeine Offent-
lichkeit mit sich bringen wiirden. Wir wissen, dab die Eisenbahnen in der
Wirtschaft eines Landes eine lebenswichtige Rolle spielen. Aus diesem
Grunde erscheint es uns nicht unverniinftig, dafl die Regierung eines Lan-
des bei der Formulierung der Arbeitsgesetzgebung darauf bedacht ist, sich
bis zu einem gewissen Grade gegen die Gefahr der Einstellung dieses lebens-
wichtigen Dienstes zu schiitzen. Anderseits jedoch ist eine demokratische
Regierung verpflichtet, das Vereinigungsrecht der Arbeitnehmer und die
Ausiibung dieses Rechtes zu garantieren. Der japanischen Regierung ist es
bis jetzt noch nicht gelungen, diese beiden Faktoren miteinander zu verein-
baren. :
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Die PCNELR-Gesetzgebung kann nicht als eine ausgewogene Lésung der
Vereinbarung dieser zwei Ziele angesehen werden, denn sie besteht zum
groBen Teil aus einschrinkenden Bestimmungen, wobei den Rechten der
Eisenbahner lediglich oberfldchliche Beachtung zuteil wird.

Dariiber, daB sich ein derartiger Sachverhalt nicht mit den Bestimmungen
des IAQ-Abkommens Nr. 87 vereinbaren 14Bt, sind sich die japanische Re-
gierung und die beschwerdestellenden Organisationen wohl einig. Nur ist es
schade, daB diese Ubereinstimmung bis jetzt noch nicht zur Aufhebung der
einschridnkenden Vorschriften gefiithrt hat. Die Frage, warum diese Kom-
mission heute iiber Beschwerden berit, die bereits vor sechs Jahren gemacht
wurden, und deren Berechtigung von Anfang an nicht bestrititen wurde, kann
wohl nur von der japanischen Regierung selbst beantwortet werden.

Die Lésung dieses Problems bedarf einer radikalen Anderung der bisherigen
Haltung der Regierung. Die meisten wirklich demokratischen Regierungen
wissen, daB man zunichst so viel Freiheit wie méglich gewéhren muB. Falls
sich daraufhin irgendwelche Einschrinkungen als notwendig erweisen,
sollte iiber diese entweder zwischen Arbeitgeber und Gewerkschaft ver-
handelt oder sie sollten bei Riicksprache mit den zustindigen Gewerk-
schaften gesetzlich vorgeschrieben werden.

Dabei geht es nicht um die Aufrechterhaltung eines theoretischen Prinzips,
sondern um die Schaffung einer hochst effektiven und fiir beide Seiten auf
lange Sicht niitzlichen Regelung der grundlegenden Rechte, verbunden mit
betrieblicher Leistungsfihigkeit. Selbst wenn das urspriingliche Ziel der
PCNELR-Gesetzgebung in der Herbeifithrung einer solchen Regelung be-
stand, so kann heute niemand mehr behaupten, daB die japanische Regierung
dieses Ziel durch die bereits erwihnte Beschrinkung und Beeintréchtigung
der gewerkschaftlichen Rechte der Eisenbahner erreicht hat. Im Gegenteil;
auf alien Verhandlungen iiber diese Frdage herrscht die bittere Atmosphire
eines «kalten Krieges» vor. Es hat keinen Sinn, in dieser Frage einen Unter-
schied zwischen dem Vereinigungsrecht und dem Kollektivverhandlungs-
recht zu machen, da das letztere von dem ersteren abhéingig ist. Auch ist es
zwecklos zu verhandeln, wenn die getroffenen Vereinbarungen nicht erfiillt
werden.

Die schlimmste Verletzung der Gewerkschaftsrechte besteht in der Bestim-
mung des PCNELR-Gesetzes, daB die Gewerkschaftsfunktiondre bei den
staatlichen Unternehmen, deren Mitglieder ihre Gewerkschaft organisiert,
beschiftigt sein miissen. In letzter Zeit hat man zumindest begonnen, die -
Zuriickziehung dieser verletzenden Bestimmung in Erwégung zu ziehen. So-
lange sie jedoch nicht wirklich zuriickgezogen wird, kann die ITF den Be-
teuerungen der japanischen Regierung, den Gewerkschaften gegeniiber
freundlich gesinnt und tolerant zu sein, keinen Glauben schenken.

Das Verhandlungsrecht hat keinen Wert, wenn die Eisenbahner nicht frei
wihlen koénnen, wer ihre Interessen vertreten soll und wenn einem be-
trdchtlichen Teil des Eisenbahnpersonals willkiirlich der Zusammenschluf
zu Gewerkschaften untersagt wird. Die Bestimmung, daB iiber gewisse Ar-
beitsprobleme und soziale Fragen iiberhaupt nicht verhandelt werden kann,
bietet den Arbeitgebern einen bequemen Ausweg.

AbschlieBend mochten wir feststellen, daB selbst die freieste Gesetzgebung
wertlos ist, wenn nicht auf deren Erfiilllung gedrungen wird. Wir hoffen, daB
die japanische Regierung beschlieBen wird, die gegenwirtige Arbeitsgesetz-
gebung fiir das Personal der 6ffentlichen und staatlichen Betriebe im Sinne
der TAO-Abkommen Nrn. 87 und 98 abzuindern. Die ITF und ihre Mitglieds-
verbiéinde sind gern bereit, mit ihr dabei zusammenzuarbeiten.
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IV. Arbeitskonflikte und
gewerkschaftliche KampfmaBnahmen

4. Streik des amerikanischen Hafenarbeiterverbandes ILA

5

by

Im September teilte uns Kollege Curran, der Prdsident des amerikanischen
Seeleuteverbandes NMU mit, daB der Hafenarbeiterverband ILA (Internatio-
nal Longshoremen’s Association) beabsichtige, seine Mitglieder aufzufordern,
in den Streik zu treten. Gleichzeitig schlug Kollege Curran vor, die ITF solle
die ihr angeschlossenen européischen Seeleute- und Hafenarbeiterverbéinde
ersuchen, den mit der ILA verhandelnden Reedern mitzuteilen, daB ihre Mit-
glieder keine MaBnahmen ergreifen wiirden, welche die Wirkung des ge-
planten Streiks beeintrdchtigen konnten. Der Generalsekretdr erkldrte in
seinem Antwortschreiben, daB der ILA zun#chst selbst ein diesbeziigliches
Ansuchen an die ITF richten miisse, ehe diese ihre Mitgliedsverbinde zur
Ergreifung irgendwelcher UnterstiitzungsmaBnahmen auffordern kénne. We-
der der ILA noch Kollege Curran nahmen zu dieser Antwort Stellung. Kollege
Curran trat jedoch spéter mit einem dhnlichen Ansuchen direkt an gewisse
européische Mitgliedsverbénde der ITF heran. Die Stellungnahme des Gene-
ralsekretdrs in dieser Angelegenheit wurde bei Riicksprache mit den Vor-
sitzenden der ITF-Sektionen der Seelente und Hafenarbeiter beschlossen
und spiter vom Vorstand gutgeheiBen. _

Wihrend des eigentlichen Streiks der ILA ersuchte dieser unseren Regional-
direktor fiir Lateinamerika und den Karibischen Raum, die in Frage kom-
menden Mitgliedsverbédnde aufzufordern, die von der ILA in Hifen der Ber-
mudas aufgestellten Streikposten zu respektieren. Unser Regionaldirektor
wurde beauftragt, diesem Ansuchen nachzukommen.

Streik der Offiziere der brasilianischen Handelsmarine

Der Streik der Offiziere in der brasilianischen Handelsmarine, der im De-
zember 1962 stattfand, bot dem Vertreter der ITF in Brasilien, Kollege Otero,
eine Gelegenheit, das Ansehen und Prestige der ITF in diesem schwierigen
Arbeitsbereich betrdchtlich zu heben. Der Streik hatte seinen Ursprung
in der unverantwortlichen Politik der brasilianischen Regierung gegeniiber
den Arbeitnehmern und in der zufolge des Einflusses der kommunistisch
organisierten Seeleuteverbinde entstandenen Lage. Er kann in der Meinung
unseres Vertreters, im Gegensatz zu zahlreichen anderen Gewerkschafts-
konflikten in Brasilien, als eine berechtigte KampfmaBnahme angesehen
werden. Aus diesem Grund wurde Kollege Otero beauftragt, den streikenden
Schiffsoffizieren durch Bereitstellung von Informationen usw. indirekte
Unterstiitzung zu leisten. AuBerdem ersuchte uns der Regionaldirektor der
ITF fiir Lateinamerika, F. Azafia, in einem Telegramm, Unterstiitzung auf
internationaler Ebene in Erwigung zu ziehen. Bevor dies getan werden
konnte, erfuhren wir, daB der Konflikt beigelegt worden war.

8. Arbeitskonflikt der malaiischen Eisenbahner

Vom 22. Dezember 1962 bis zum 14. Januar 1963 befanden sich die Mitglieder
des der ITF angeschlossenen Malaiischen Eisenbahnerverbandes (RUM) im
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Streik. Dieser Streik diente der Unterstiitzung ihrer Forderungen auf bessere
Léhne und Arbeitsbedingungen. Am 13. Dezember forderte der Generalsekre-~
tir der ITF den Premierminister und den Arbeitsminister von Malaya in
einem Telegramm auf, den berechtigten Forderungen der Eisenbahner statt-
zugeben, AuBerdem veroifentlichte die ITF in Malaya eine Presseerkldrung,
in der sie sich bereit erklédrte, die Eisenbahner zu unterstiitzen. Am 27. De-
zember wurden die der ITF angeschlossenen Eisenbahnerverbdnde ersucht,
dhnlich lautende Telegramme an die malaiische Regierung zu schicken. Eine
Reihe von Mitgliedsverbinden leisteten dieser Aufforderung Folge.

Der Streik endete am 14.Januar 1965. Die den Eisenbahnern gewéhrten Lohn-
erh6hungen und sozialen Verbesserungen wurden den Forderungen der
Eisenbahner im groBen und ganzen gerecht. Die Frage, ob Eisenbahner als -
Staatsangestellte zu betrachten sind, sollte von einem Gericht entschieden
werden. Wir brachten unseren malaiischen Mitgliedsverband daher mit
einém fithrenden britischen Rechtsanwalt (Sir Frank Soskice, Innenminister
in der gegenwiirtigen Labour-Regierung) in Verbindung. Im Zusammenhang
mit dem Plan der malaiischen Regierung, die Eisenbahnen des Landes einer
Kérperschaft zu unterstellen, haben wir unserem Mitgliedsverband Infor-
mationen zugestellt, die' ihm helfen sollen, die Durchfiihrung einer solchen
MaBnahme zu verhindern, weil durch sie der Anspruch der Eisenbahner auf
Staatsangestelltenstatus beeintridchtigt werden kénnte.

Im Jahre 1964 versprach die malaiische Regierung schlieBlich, den Eisen-
bahnern Angestelltenstatus zu gewédhren und ihnen die gleichen Rechte
und Privilegien einzurdumen wie anderen Staatsangestellten, hatte jedoch
Ende 1964 noch immer keine konkreten MaBnahmen zur Einl§sung dleses
Versprechens in die Wege geleitet.

Finnische Arbeitskonflikte

Ein am 1.Médrz 1963 begonnener Streik der finnischen Staatsangestellten
ging am 28. Mérz 1963 mit der Gewéhrung einer zehnprozentigen Lohnerhé-
hung zu Ende. Zwei Mitgliedsverbdnde der ITF (der Lokfiihrerverband und
die Eisenbahnerféderation SAJ) waren ebenfalls an diesem Streik beteiligt.
Im Hinblick auf den Ernst des Konfliktes ersuchte die ITF gewisse Eisen-
bahnerverbédnde in zwei Rundschreiben (vom 21. und 28. Mirz), Beitrdge an
den Streikfonds der finnischen Eisenbahner zu machen und der finnischen
Regierung telegraphisch mitzuteilen, daB sie bereit seien, den Streik der
Eisenbahner zu unterstiitzen. Die skandinavischen Mitgliedsverbénde lei-
steten solche Beitriige durch ihre eigene Zentralorganisation {die Skandina-
vische Eisenbahner-Féderation). Der amerikanische - Eisenbahnerverband
RLEA, die Osterreichische Gewerkschaft der Eisenbahner und der Schwei-
zerische Eisenbahnerverband (SEV) sandten ebenfalls Spenden.

Der der ITF angeschlossene Verband finnischer Hafenaufseher war wih-
rend der Berichtszeit ebenfalls in einen ‘Arbeitskonflikt {iber eine Lohn-
forderung verwickelt. Die ITF ersuchte alle in Frage kommenden Seeleute-
verbdnde, ihre Mitglieder aufzufordern, beim Einlaufen ihrer Schiffe in
finnischen Héfen geeignete SolidarititsmaBnahmen zu ergreifen. Der Kon-
flikt endete jedoch bevor dies getan werden konnte.

Am 2. und 3. April 1963 begab sich der Generalsekretdr der ITF nach Finn-.
land, um sich an Ort und Stelle mit der Lage vertraut zu machen. Es zeigte
sich, daB die Fonds der zwei obenerwdhnten Eisenbahnerverbdnde voll-
kommen erschipft waren. Die Verbiinde versuchten jedoch, ihre Mitglieder

" fiir den withrend des Streiks erlittenen Lohnverlust zu entschiidigen.
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Auf einer Pressekonferenz am 3. April 1963 erklirte der Generalsekretir, daBl
die finnische Regierung nicht geniigend Verantwortungsgefiihl fiir die in.
ihrem Dienste stehenden Arbeiter gezeigt habe. Dieser Streik wére nicht
notwendig gewesen, wenn die Regierung etwas guten Willen aufgebracht
hétte. Sie habe durch ihre Handlungsweise wihrend des Konfliktes das
Vertrauen der Gewerkschaften eingebiift. Auferdem warnte der General-
sekretsr die finnische Regierung, daB sich die ITF und ihre Mitgliedsver-
bénde einer jeglichen Beschriénkung des Streikrechtes m1t allen Mitteln
widersetzen wurden

8. Streik des Autobuspersonals von Jamaika

Am 19. Juli 1963 endete ein sechs Wochen langer Streik des im Dienste der
Jamaica Omnibus Services Ltd. stehenden Personals. Alle beteiligten Par-
- telen erklarten sich bereit, die Regelung der umstrittenen Punkte einem
Schiedsgericht zu iiberlassen. Es handelte sich dabei um eine im Dezember
1962 gestellte Forderung der National Workers’ Union of Jamaica (NWU) auf
a) bessere Lohne, b} Einfithrung eines Pensionsprogrammes, ¢) Einfiihrung
der 44-Stunden-Arbeitswoche und d) Zahlung von Zulagen fiir Sonntags-
arbeit. Da auf den darauf folgenden Verhandlungen kein befriedigendes
Angebot gemacht wurde, traten die Mitglieder des NWU am 3. Juni 1963 in
den Streik. .
Der NWU ist dem IBFG angeschlossen und umfaBt auBerdem die der ITF
angehorenden Verbénde der Hafenarbeiter und Seeleute. Zufolge eines An-
suchens des NWU forderte der Generalsekretdr der ITF die zustindigen
Arbeitgeber auf, gegeniiber den Forderungen des Personals eine weniger
hartnickige Haltung einzunehmen.
Eine mit der Untersuchung der Ursachen des Arbeitskonfliktes beauftragte
Kommission erklidrte die Stellungnahme des NWU als berechtigt, und der
Streitfall wurde darauthin an eine unabhingige Schiedsinstanz verwiesen.
Kurz darauf teilte uns der NWU mit, ‘daB der Streik eingestellt worden sei,
weil sich die Arbeitgeber zu neuen Verhandlungen bereit erkldrt hatten.
Wir haben dem NWU Einzelheiten iiber die von britischen Personentrans-
portunternehmen gezahlten Lohne zugestellt. Diese Informationen werden
jihm.bei den bevorstehenden Tarifverhandlungen als Richtlinien dienen,
Spéter nahm der Vorstand ein im Namen der ihm angeschlossenen Trans-
portarbeiter gestelltes Ansuchen um Beitritt zur ITF an.

9. Britisch-Guayana: Antigewerkschaftliche Gesetzgebung

Am 8. Juli 1963 endete ein 80 Tage langer Generalstreik von 50 000 Arbeitern
gegen die von der Regierung Britisch-Guayanas vorgeschlagene antigewerk-
schaftliche Gesetzgebung. Bei den Verhandlungen, die zur Einstellung des
Streiks fithrten, handelte ein Vertreter des Britischen Gewerkschaftsbundes,
Kollege Robert Willis, als Vermittler. Die Regierung versprach, keine wei-
teren Arbeitsgesetze ohne die Zustimmung eines dreigliedrigen Ausschusses
zu erlassen, auf dem auch die Gewerkschaften vertreten sein wiirden. Alle
an dem Konflikt beteiligten Parteien erkldrten sich bereit, von irgendwel-
chen MaBregelungen abzusehen.

Zufolge eines Beschlusses der Sitzung des Vorstandes im Mai 1963 sandte
der Generalsekretdr folgendes Telegramm an Herrn Dr.Jagan, den Premier- -
minister von Britisch-Guayana:
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«Vorstand der Internationalen Transportarbeiter-Féderation - prote-
stiert im Namen von sieben Millionen Transportarbeitern aus allen
Teilen der Welt gegen RegierungsmaBnahmen, welche zum Ausbruch
eines Generalstreiks gefithrt haben und fordert Regierung auf, den
Gewerkschaften des Landes so schnell wie méglich volle Rechte zuzu-
erkennen. ITF betrachtet kiirzlich vorgeschlagene Arbeitsgesetzgebung
als vollkommen unannehmbar und wird Kampf der Gewerkschaften
.gegen diese mit allen Mitteln unterstiitzen.»

10. Streik der Seeleute von Kolumbien

Am 18.Juli 1963 sandte der Generalsekretar in Unterstiitzung des der ITF
angeschlossenen Kolumbischen Seeleuteverbandes folgendes Telegramm an
die kolumbische Reederei Flota Grancolombiana:

«Die ITF nimmt mit groBer Besorgnis zur Kenntnis, daB sich die Flota
Grancolombia im Widerspruch zu den Bestimmungen der kolumbi-
schen Arbeitsgesetzgebung geweigert hat und weiterhin weigert, das
Prinzip der Zahlung eines Teils des Verdienstes in amerikanischen
Dollars auch auf die fiir Uberstunden und Mehrarbeit.zu zahlenden
Zulagen anzuwenden. Eine derartige Verletzung des Gesetzes kann
unseres Erachtens nicht geduldet werden. Wir unterstiitzen daher die
Stellungnahme des Kolumbischen Seeleuteverbandes und pflichten
den diesbeziiglichen Protesten unseres Regionalvertreters vorbehalt-
los bei.. Wir hoffen, daB die gegenwértigen Bemiihungen des oben
erwidhnten Verbandes zu einer befriedigenden Regelung der beste-
henden Meinungsverschiedenheiten fithren werden. Sollte sich unser
Mitgliedsverband dennoch gezwungen sehen, industrielle KampfmaB-
nahmen zu ergreifen, werden die ITF und die ihr angeschlossenen
Seeleute- und Hafenarbelterverbande ihn mit allen Mitteln unter-
stutzen »

Die zustdndigen Gewerkschaften waren von Anfang an gegen den ErlaB der
oben erwihnten Gesetzgebung gewesen und versuchten, deren Anwendung
mit allen Mitteln zu verhindern. Da die Grancolombiana-Reederei jedoch
eine einfluBreiche Stellung in Kolumbien einnimmt, erachteten wir es als not-
wendig, auf sie Druck von auBen auszuiiben, in der Hoffnung, daB sie dies
zu einer Anderung ihrer Stellungnahme bewegen wiirde. Die der ITF ange-
schlossenen Seeleute- und Hafenarbeiterverbiinde wurden daher am 19. Juli
1963 ersucht, dhnlich lautende Telegramme an die Flota Grancolombiana zu
richten.

Dennoch dauerte der Konfhkt wiihrend der Jahre 1963 und 1964 an. Dem
Verband war wihrend dieser Zeit die Ergreifung von StreikmaBnahmen ge-
setzlich verboten. Er konnte seine Sache nur vor einem Gericht vertreten
und erzielte auf diesem Wege gewisse Fortschritte, die jedoch in keiner
Weise ausschlaggebend waren. Da sich die Grancolombiana-Reederei wei-
gerte, unserem Druck nachzugeben, beschlossen wir, eine Solidaritdtsaktion
durchzufithren, um die Beschwerden des Verbandes vor die Offentlichkeit
zu bringen. Am 11. August 1964 wurden daher die der ITF angeschlossenen
amerikanischen Seeleute- und Hafenarbeiterverbidnde aufgefordert, dem ITF-
Sekretariat mitzuteilen, ob sie bereit seien, in amerikanischen Héfen solida-
rische Mafinahmen gegen Schiffe der Grancolombiana-Reederei zu ergreifen.
Die International Longshoremen’s Association (ILA) versprach, dies zu tun,
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war jedoch bald darauf selbst in schwierige Verhandlungen und einen Ar-
beitskonflikt verwickelt, so daf} sie voriibergehend nicht in der Lage war, ihr
Versprechen einzuhalten. Spiiter teilte uns die ILA jedoch mit, daf sie kon-
krete MaBnahmen in Unterstiitzung der kolumbischen Seeleute in die Wege
geleitet habe.

Streik der Hafenarbeiter von Manila

Am 25.September 1963 endete im Hafen von Manila ein 142 Tage langer
bitterer Streik, an dem rund 3000 Hafenarbeiter beteiligt waren. Der Streik
begann am 7. Mai 1963 und war die Folge von Meinungsverschiedenheiten,
welche bereits Ende 1962 zu einem Konflikt gefiihrt hatten. Die an dem
Streik beteiligten Hafenarbeiter waren in der der ITF angeschlossenen Phi-
lippinischen Transportarbeiterféderation (PTGWO) organisiert und standen
bis November 1962 im Dienst der Hafenbehérde von Manila (MPS), der die
Zollbehérde der Regierung die Verantwortung fiir die Handhabung von La-
dungen im Hafen iibertragen hatte. Im Jahre 1961 hatten die der PTGWO
angeschlossenen Hafenarbeiterorganisationen mit der MPS einen fiinfjgh-
rigen Kollektivvertrag abgeschlossen. Im November 1962 wurde jedoch die
MPS direkt der Zollbehdrde unterstellt, und die Regierung behauptete, daB
sie nicht verpflichtet sei, den obenerwihnten Kollektivvertrag einzuhalten.
Weiterhin erklidrte die Regierung, dafl die betreffenden Hafenarbeiter nun-
mehr Regierungsangestellte seien und somit keine Kollektivverhandlungs-
rechte mehr hidtten. GemiB dem philippinischen Arbeitsgesetz wird das
Kollektivverhandlungsrecht gewissen Regierungsangestellten vorenthalten,
aber diese Einschrankung trifft eigentlich nur auf Beamte zu und nicht auf
Angestellte, welche im Dienst von Unternehmen stehen, die lediglich der
Kontrolle der Regierung unterstellt sind. Bei dem diesem Schritt der Regie-
rung folgenden Arbeitskonflikt ging es also in erster Linie darum, klarzu-
stellen, ob die bei der MPS beschiftigten Hafenarbeiter nunmehr direkt
unter der Kontrolle der Regierung arbeiteten oder noch immer im Dienst
eines der Kontrolle der Regierung unterstellten Unternehmens standen. Von
der Entscheidung itber diese Frage hing somit die Giiltigkeit des zwischen
den Hafenarbeitern und der MPS abgeschlossenen Kollektivvertrages ab. Die
Regierung erkldrte, daB diese Arbeiter keine Kollektivverhandlungsrechte
mehr hétten. Darauthin traten die Arbeiter erstmalig im November 1962 in
den Streik, und das philippinische Arbeitsgericht (CIR) entschied zu ihren
Gunsten. Die Regierung ignorierte jedoch die Entscheidung des Arbeits-
gerichts, weigerte sich, die streikenden Hafenarbeiter wiedereinzustellen,
setzte Truppen im Hafen ein und erklérte, daB sie notfalls auch Streikbre-
cher zum Einsatz bringen werde. Darauthin drohten die Arbeiter mit einem
allgemeinen Streik, und die Regierung sah sich gezwungen, die Arbeiter
wiedereinzustellen und thnen die in ihrem Kollektivvertrag vorgeschriebenen
Lohne und Arbeitsbedingungen zu gewahren. Daraufhin versuchte die Zoll-
behérde erneut, den Kollektivvertrag als ungiiltig zu erkldren, cbwohl dieser
vom Finanzminister und dem Leiter des Zollbiiros unterzeichnet worden
war. Dies filhrte zu einem weiteren Streik, der schlieBlich in einer Verein-
barung endete, welche eine voriibergehende Wiederherstellung des Arbeits-
friedens bis zum Ausbruch des neuen Streiks am 7. Mai 1963 zur Folge hatte.

Der Grund fiir den Streik war die Weigerung der Zollbehérde, sich an die
getroffene Vereinbarung zu halten und die Gewerkschaften bei der Behand-
lung von Beschwerden als rechtméBige Interessenvertreter der Hafenarbeiter
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anzuerkennen. Daraufhin berief sich die Regierung auf eine ehemalige ge-
richtliche Entscheidung des philippinischen Justizministers, die der Entschei-
dung des Arbeitsgerichts dariiber, ob die im Zollgebiet des Hafens von
‘Manila erforderlichen Lade- und Ldscharbeiten auf einer kommerziellen
Basis durchgefiihrt wurden oder nicht, widersprach. Die leitenden Funktio-
nidre der an dem Streik beteiligten Organisationen bildeten einen Schlich-
tungsausschub, der unter der Leitung des Generalsekretirs des Philippini-
schen Gewerkschaftsbundes stand und mehrere Unterredungen mit Regie-
rungsvertretern hatte, die jedoch leider erfolglos blieben. SchlieBlich riB den
Gewerkschaften die Geduld, und sie beschlossen, am 16.Mai 1963 einen
Proteststreik zu veranstalten. Dieser Streik fand statt. Obwohl die Hafen-
arbeiter in den von diesem Streik betroffenen Hafengebieten Streikposten
aufgestellt hatten, wurde einer groBen Anzahl von nichtorganisierten Arbei-
tern unter Polizeigeleit der Zutritt zam Hafen erméglicht, da der General-
sekretdr des Philippinischen Transportarbeiterverbandes den Streikposten
ausfithrlich befohlen hatte, diese «Streikbrechertransporte» nicht anzuhalten,
weil andernfalls die Sache der Hafenarbeiter vor dem Arbeitsgericht be-
eintrdchtigt worden wire. Am 18. Mai entschied das Arbeitsgericht, daf} die
Verrichtung der umstrittenen Ladearbeiten als ein kommerzieller Vorgang
zu betrachten sei. Am 25. Mai unterbreitete der Justizminister einen Kompro-
miBvorschlag, der jedoch von den Gewerkschaften abgelehnt wurde, da
- fhren Mitgliedern durch seine Annahme betridchtliche Nachteile entstanden
wéiren. Inzwischen erhielten die von den Zollbehdrden als Streikbrecher ein-
gesetzten Arbeiter lediglich 75 Prozent des im Kollektivvertrag der streiken-
den Hafenarbeiter vorgesehenen Grundlohnes, ohne irgendwelche weiteren
Zulagen oder Sozialversicherungsleistungen. Am 13, Juni 1963 stiel das Ar-
beitsgericht seine vorherige Entscheidung um und erklirte, die Verrichtung
der umstrittenen Hafenarbeiten sei nicht als ein kommerzieller Vorgang an-
zusehen. Am 21.Juni legte die Arbeitnehmerseite gegen diese Entscheidung
beim Obersten Gerichtshof der Philippinen Berufung ein, der am 6. August
seine Entscheidung fiillte. Er erkldrte, die umstrittenen Ladearbeiten seien
ein kommerzieller Vorgang. Damit wurde den Arbeitern bestitigt, daB ihr
Streik von Anfang an nicht gesetzwidrig war. Die Regelung der Frage, ob
der Philippinische Transportarbeiterverband als der rechtsméBige Inter-
essenvertreter der streikenden Hafenarbeiter zu betrachten sei, blieb jedoch
ungeregelt und wurde an ein Arbeitsgericht verwiesen. Die Regierung wei-
gerte sich weiterhin, irgendwelche Verhandlungen mit der Gewerkschaft zu
fithren, Es kam zu weiteren ZusammenstoBen, bei denen eine grofe Anzahl
von Streikenden verletzt und zwei Personen erschossen wurden. Erst am
27. September erklirte sich die Regierung bereit, mit den fiir die streikenden
Hafenarbeiter zustéindigen Gewerkschaften ein Abkommen zur Wiederauf-
nahme der Arbeit zu treffen. Dieses Abkommen wurde von dem Regierungs-
beauftragten fiir Zollfragen unterzeichnet und hatte die unverziigliche Wie-
dereinstellung von 75 Prozent der streikenden Hafenarbeiter zur Folge. Die
Weiterbeschiftigung der iibrigen 25 Prozent war von der bevorstehenden
Entscheidung des Arbeitsgerichts abhingig. Die wiedereingestellten Arbeiter
erhielten die in ihrem bis 1966 geltenden Kollektivvertrag vorgeschenen
Lohne. Am 12. Oktober 1963 verordnete das Arbeitsgericht, daB auch die
tibrigen an dem Streik beteiligten Hafenarbeiter unverziiglich wiedereinge-
stellt und ihnen fiir die Dauer des Streiks ihr Gehalt nachgezahlt werden
sollte.

Nach der erfolgreichen Beendigung des Konfliktes brachte die Philippinische
Transportarbeiter-Foderation in einem Schreiben an das ITF-Sekretariat
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ihren Dank fiir die ihr wihrend des fiinf Monate langen Streiks zuteil ge-
wordene moralische, praktische und finanzielle Unterstiitzung zum Aus-
druck. Am 17.Juni 1963 hatte der Generalsekretidr in Unterstiitzung der
philippinischen Hafenarbeiter folgendes Telegramm an den Prdsidenden der
Philippinen gesandt: '

«Im Namen von 7 Millionen Transportarbeitern verurteilt die ITF die will-
kiirliche Annullierung des Kollektivvertrages der Hafenarbeiter sowie die
Beschiftigung von Streikbrechern und den Einsatz von Truppen und Polizei
zur Schwichung des Widerstandes der Hafenarbeiter. Weiterhin beteuert die
ITF ihre uneingeschrinkte Solidaritit mit den philippinischen Hafenarbeitern
in deren Kampf zur Verteidigung ihrer gewerkschaftlichen Rechte. Die ITF
hat die ihr angeschlossenen Seeleute- und Hafenarbeiterverbénde aufgefor-
dert, solidarische UnterstiitzungsmaBnahmen zu ergreifen und ersucht die
philippinische Regierung dringendst, einzuschreiten und unverziiglich eine
befriedigende Regelung dieses Konfliktes herbeizufiithren.»

Mehrere Mitgliedsverbinde sandten &hnlich lautende Telegramme an den
Pridsidenten und an die Philippinische Arbeiterféderation. Sie versprachen,
in ihren Lindern das Léschen der von Streikbrechern beladenen Schiffe
nach bestem Vermégen zu verhindern. Das Sekretariat hatte in diesem Zu-
sammenhang mehrere Listen der in Frage kommenden Schiffe ausgesandt.
Einem weiteren Appell um finanzielle Unterstiitzung der Hafenarbeiter
kamen folgende Verbdnde nach:

der argentinische Verband des Lokomotivpersonals,

der Dénische Seeleuteverband,

die deutsche Gewerkschaft offentlicher Dienste, Transporte und Verkehr,
der britische Seeleuteverband NUS,

der Japanische Seeleuteverband,

der Neuseeldndische Hafenarbeiterverband,

die schwedischen Verbidnde der Eisenbahner, Transportarbeiter, Maschini-
sten und Schiffsoffiziere,

der amerikanische Seeleuteverband NMU,

die Osterreichische Gewerkschaft HTV,

der Osterreichische Eisenbahnerverband,

der Britische Transportarbeiterverband,

der Koreanische Hafenarbeiterverband,

der Finnische Seeleuteverband,

die niederldandischen Transportarbeitergewerkschaften NBV und CKV,

der Norwegische Seeleuteverband,

der Arbeiterverband von Bermuda,

die Transportarbeiter- und Seeleuteabteilungen des Israelischen Gewerk-
schaftsbundes (Histadrut),

die Gewerkschaft des Autobuspersonals von Lagos, und

der der ITF nicht angeschlossene Australische Hafenarbeiterverband.

Zuziiglich zu diesen Spenden machte die ITF zwei Beitréige an den Streik-
fonds.

Arbeitskonflikt der koreanischen Eisenbahner

Nachdem uns die Koreanische Eisenbahnergewerkschaft mitgeteilt hatte, daB

sie beabsichtige, ihre Mitglieder am 25. Januar 1964 zu einem Streik aufzu-
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rufen, falls bis dann keine befriedigende Regelung der vorliegenden Lohn-
forderungen herbeigefiihrt worden sei, erklirte der Generalsekretir in einem
Telegramm an die koreanische Regierung und die Eisenbahnverwaltung, daf
die ITF diesen Streik unterstiitzen werde. Spéter erfuhren wir von der
koreanischen Gesandtschaft in London, daf die koreanische Regierung bereit
sei, eine Lohnerhéhung zu gewdhren. Diese Lohnerhéhung belief sich auf
insgesamt 40 Prozent. Davon sollten 10 Prozent riickwirkend ab 1.Januvar und
die ibrigen 30 Prozent ab 1. Juli 1964 gezahit werden. Die Eisenbahnverwal--
tung weigerte sich jedoch, die htheren Lohne zu zahlen, und erst am 30. No-
vember 1964 — nachdem unsere koreanischen Mitgliedsverbidnde und die ITF
groBen Druck auf die Arbeitgeber ausgeiibt hatten — wurde der neue Tarif-
vertrag von diesen erfiillt.

Arbeitskonflikt der argentinischen Seeleute

Nachdem die ITF in Telegrammen an den argentinischen Prisidenten und
mehrere Minister der argentinischen Regierung ihre Solidaritit mit den
argentinischen Seeleuten zum Ausdruck gebracht hatte, konnte im Januar
1964 eine Regelung der zwischen dem Argentinischen Seeleuteverband
{SOMU]) und den zustidndigen Reedern bestehenden Meinungsverschieden-
heiten erzielt werden. Die Regelung war in der Form eines Regierungserlas-
ses und sah vor: a) daB die Anheuerung von Schiffsmannschaften durch ein
Heuerbiiro vorgenommen werden sollte, welches von der Gewerkschaft
(SOMU]}, den Reedern und dem Arbeitsministerium gemeinsam unterhalten
wird, b) daB alle anheuernden Seeleute Mitglieder der SOMU sein sollten,
und cj daB die SOMU das Recht haben sollte, 70 Prozent der Mannschaften
bereitzustellen, die iibrigen 30 Prozent sollten von den Reedern gewihlt
werden.

Arbeitskonflikt der britischen Seeleute

Ein fiir den 17. Februar 1964 angedrohter Streik der Mitglieder des Britischen
Seeleuteverbandes NUS in Unterstiitzung ihrer Forderungen auf bessere
Heuern und Arbeitsbedingungen wurde am 8. Februar riickgéngig gemacht,
nachdem sich der Vorstand der NUS bereit erklirt hatte, ein neues Angebot
der Reeder anzunehmen. Im Januar 1964 waren die der ITF angeschlossenen
Seeleute- und Hafenarbeiterorganisationen in einem Rundschreiben von
allen Einzelheiten dieses Arbeitskoniliktes in Kenntnis gesetzt und aufgefor-
dert worden, im Falle eines Streiks geeignete UnterstiitzungsmafBnahmen zu
ergreifen. Die NUS hat uns gebeten, allen Verbinden, die versprochen hat-
ten, dies zu tun, fiir ihre Hilfsbereitschaft zu danken.

Air-France-Kabinenpersonal

Auf Ansuchen des Verbandes des franzésischen Kabinenpersonals wurden
die der ITF angeschlossenen Verbénde des in der Zivilluftfahrt beschédftig- .
ten Bodenpersbnals am 7. Mai 1964 ersucht, uns mitzuteilen, welche Unter-
stiitzungsmaBnahmen sie zugunsten des franzésischen Kabinenpersonals im .
Falle eines Streiks ergreifen kénnten. Das Rundschreiben enthielt alle Ein-
zelheiten des zwischen diesem Personal und der Air France bestehenden
Arbeitskonfliktes. Die Air France hatte gedroht, im Falle eines Streiks un-
befdhigtes und gewerkschafilich nicht organisiertes Aushilfspersonal zu be-
schéftigen, wie sie dies wihrend eines Streiks Ende Mirz 1964 bereits getan
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hatte. Dadurch war die Gesellschaft in der Lage, trotz dem Streik fast aller
Gewerkschaftsmitglieder sdmtliche Fliige planméBig durchzufiihren. Die Ver-
béinde des franzdsischen Bodenpersonals konnten aus gesetzlichen Griinden
keine UnterstiitzungsmaBnahmen ergreifen. Es erwies sich daher als not-
wendig, vor der eventuellen Ergreifung von StreikmaBnahmen festzustellen,
welche Unterstiitzung dem Verband in anderen Ldndern zuteil werden wiirde.

SAS-Kabinenpersonal

Am 17. Juli 1964 wurden die der ITF angeschlossenen Zivilluftfahrtsverbidnde
benachrichtigt, daB es eventuell notwendig sein werde, solidarische Unter-
stiitzungsmafBnahmen zugunsten des im Dienste der SAS stehenden Kabinen-
personals zu ergreifen, da dieses gedroht hatte, am 21. Juli in Unterstiitzung
seiner Forderungen in den Streik zu treten, Spéter teilte uns der fiir dieses
Personal zustindige schwedische Verband mit, daB er mit der SAS ein be-
friedigendes Abkommen unterzeichnet habe. Unsere Mitgliedsverbédnde wur-
den entsprechend benachrichtigt. '

Arbeitskonflikt des amerikanischen Transportarbeiterverbandes TWU mit
der Pan-American-Luftfahrtsgesellschaft

Am 26. August 1964 wurden die der ITF angeschlossenen Zivilluftfahrtsver-
binde von der Absicht des Amerikanischen Transportarbeiterverbandes,
seine im Dienste der Pan American Airlines stehenden Mitglieder aufzufor-
dern, in den Streik zu treten, in Kenntnis gesetzt und gleichzeitig ersucht,
gegebenenfalls geeignete UnterstiitzungsmaBnahmen zu ergreifen. Kurz vor
Beginn des angedrohten Streiks machten die Arbeitgeber jedoch ein annehm-
bares Angebot. Die in Frage kommenden Mitgliedsverbinde wurden ent-
sprechend benachrichtigt.

Arbeitskonflikt in der brasilianischen Schiffahrt und Zivilluftfahrt

Im Sommer 1964 beschloB der Pridsident der Republik Brasilien, General
Castelo Branco, unter Berufung auf eine Notstandsklausel der brasiliani-
schen Arbeitsgesetzgebung a) die im Kollektivvertrag des Zivilluftfahrtsper-
sonals enthaltene Bestimmung, daB sich die Léhne des Zivilluftfahrtsperso-
nals nach der vom Arbeitsministerium veréffentlichten Lebenshaltungs-
kostenziffer richten sollten, zu widerrufen und b) ein von der Brasilianischen
Seeleuteftderation im Jahre 1963 abgeschlossenes und bis Juli 1965 geltendes
Tarifabkommen als ungiiltig zu erkldren. Es schien, daB auch die neue bra-
silianische Regierung nicht in der Lage war, dem wihrend der letzten vier
Jahre verzeichneten auBerordentlich steilen Anstieg der Lebenshaltungs-
kosten Einhalt zu gebieten. Wihrend der drei Jahre des Goulart-Regimes
hatten sich die Lebenshaltungskosten vervierfacht. In den sechs Monaten
seit dem Anfritt der neuen Regierung waren sie um weitere 50 Prozent an-
gestiegen.

Im Jahre 1963 hatten sowohl die Seeleute als auch das Zivilluftfahrtsperso-
nal Tarifvertrdge abgeschlossen, welche garantierten, daB der Anstieg der
Lebenshaltungskosten durch die Zahlung einer angemessenen Teuerungs-
zulage wettgemacht werden sollte. Da das Arbeitsministerium bekanntgege-
ben hatte, daB die Lebenshaltungskosten seit Dezember 1963 um 35,8 Pro-
zent angestiegen waren, hiitte dem Zivilluftfahrtspersonal am 1.Juli eine
entsprechende Pauschalentschidigung gezahlt werden sollen. Die Arbeit-

62



19.

geber weigerten sich jedoch, diese Zahlung zu leisten, mit der Begriindung,
daB sie nicht {iber die erforderlichen finanziellen Mittel verfiigten und daB
die Regierung neue Tarife fiir die Arbeitnehmer in den staatlich subventio-
nierten Unternehmen festzulegen beabsichtige. Kurz danach berief sich der
Prisident auf die bereits erwdhnte Notstandsverordnung und bot dem Zivil-
luftfahrtspersonal eine bedingte Erlishung der Léhne um 30 Prozent an.
Dieses Angebot wurde abgelehnt, und die zustdndige Gewerkschaft be-
schloB, ihre Sache dem Obersten Gerichtshof vorzutragen. Falls dieser gegen
die Gewerkschaft entscheiden sollte, wiirde das Zivilluftfahrtspersonal sei-
nen Fall gegebenenfalls der IAO unterbreiten. Abgesehen davon standen
dem Verband nach der Ansicht unseres Regionaldirektors in Lateinamerika
keine weiteren Wege zur Verteidigung seiner Interessen offen. Im Falle
eines Streiks wiirde die Regierung in aller Wahrscheinlichkeit Einberufungs-
befehle erlassen, zahlreiche Arbeiter entlassen und vielleicht sogar zu Ge-
waltmaBnahmen gegriffen haben. Mehrere leitende Funktiondre des Zivil-
luftfahrtsverbandes waren bereits verhaftet worden, angeblich wegen ihrer
kommunistischen Propagandatédtigkeit. Sie wurden jedoch spater wieder
freigelassen.

Im Falle der Seeleute, deren Kollektivverirag als ungiiltig erkldrt worden
war, beauftragte die Regierung eine staatliche Tarifkommission, neue Lohne
festzulegen.

Wihrend seines Aufenthaltes in Brasilien hatte Kollege Otero zusammen
mit Vertretern der 10D, der IPTT und der ORIT ein Interview mit einem
hohen Beamten des Arbeitsministeriums, der erkldrte, daB der Arbeitsmini-
ster dem Prdsidenten empfohlen habe, die obenerwihnte Notstandsverord-
nung nicht zu erlassen, dem Zivilluftfahrtspersonal die vertraglich verein-
barte Teuerungszulage zu zahlen und ‘eine neue Tarifskala festzulegen, die
Ende 1964 nach Ablauf des gegenwirtigen Tarifvertrages in Kraft treten
wiirde.

Nach der Ansicht Oteros und der iibrigen Gewerkschaftsvertreter befiirch-
tete die brasilianische Regierung, dafl eine IAO-Beschwerde sie im Aus-
lande in schlechten Ruf bringen kénnte. In diesem Zusammenhang richtete
Kollege Otero von Lima aus Protestielegramme an den Présidenten der Re-
publik Brasilien und an den brasilianischen Arbeitsminister.

In seiner Antwort versprach der brasilianische Arbeitsminister, daf die Re-
gierung durch die Einflihrung einer neuen Lohnpolitik eine Ldsung der
gegenwirtig bestehenden Schwierigkeiten herbeifiihren werde.

Auf Grund der Massenproteste der Gewerkschafter und ausldndischen
Gewerkschaftsorganisationen sah sich die brasilianische Regierung somit
gezwungen, die Zahlung der obenerwihnten Teuerungszulage fur die nich-
sten zwolf Monate anzuordnen.

Arbeitskonflikt der Eisenbahner von Guatemala -

Am 5. August 1964 brachte der Generalsekretédr in einem Telegramm an den
Prisidenten der Militdrregierung von Guatemala und den Generaldirektor
der guatemaltekischen IRCA-Eisenbahngesellschaft seine Enttduschung iiber
den erfolglosen Ausgang der Verhandlungen zwischen der Gesellschaft und
dem der ITF angeschlossenen Eisenbahnerverband SAMF zum Ausdruck.
Gleichzeitig forderte der Generalsekretir die Gesellschaft auf, der Gewerk-
schaft ein befriedigendes Angebot zu machen, und ersuchte den Prisidenten
der Militirregierung, geeignete Schritte zur Herbeifithrung einer friedlichen
Regelung des Konfliktes zu unternehmen.
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Die Ablehnung der Lohnforderung der Eisenbahner war lediglich die letzte
einer ganzen Reihe gewerkschaftsfeindlicher MaBnahmen. Die IRCA ist ein
internationales Unternehmen und besitzt nicht nur Eisenbahnen in Guate-
mala, sondern auch in El Salvador. Der Eisenbahnerverband teilte uns
auBerdem mit, daB die IRCA unter Verletzung eines mit der Gewerkschaft
abgeschlossenen Vertrages eine betréchtliche Anzahl Eisenbahner entlassen
und gleichzeitig die fiir das fahrende Personal geltenden Sicherheitsvor-
schriften sowie die arbeitsgesetzlichen Bestimmungen betreffend Riick-
sprache und Verhandlungen mit den Organisationen der Arbeitnehmer ver-
letzt hatte. ’

Im September teilte uns Kollege Zosel von der US Brotherhood of Railway
Clerks mit, daB eine befriedigende Regelung des Arbeitskonfliktes erzielt
worden sei und die IRCA-Gesellschaft versprochen habe, innerhalb von drei
Monaten einen neuen Kollektivvertrag mit der Gewerkschaft der Eisenbahner

-abzuschliefen sowie fiir eine Zeitspanne von drei Monaten keine weiteren

Entlassungen ohne Riicksprache mit der Gewerkschaft vorzunehmen und
im allgemeinen das Verfahren fiir Beférderungen und Entlassungen in einer
fiir die Gewerkschaft annehmbaren Weise zu regeln.

Streik der Hafenarbeiter von Pirdus

Nachdem ihre Forderung auf héhere Lohne, gleichen Lohn fiir gleiche Arbeit
und Regelung der Beschiftigungssicherheit von den Arbeitgebern glatt ab-
gelehnt worden war, begann am 5. November 1964 ein Streik der im Hafen
von Pirdus beschéftigten Arbeiter. Der Streik endete am 14. November 1964,
weil der griechische Premierminister Vertretern der Hafenarbeiter verspro-
chen hatte, daB ihre Forderungen wohlwollend gepriift werden wiirden.
Wihrend der letzten zwei Tage des Streiks veranstalteten die Hafenarbeiter

‘der anderen griechischen Héfen einen 48stiindigen Sympathiestreik. Die ITF

forderte den griechischen Premierminister auf, darauf zu achten, daB die
Forderungen der Hafenarbeiter gem&B dem bestehenden Kollektivverhand-

" lungsverfahren behandelt werden wiirden. AuBerdem protestierte die ITF

gegen die Einsetzung von Truppen wihrend des Streiks.

Arbeitskonflikt der kolumbischen Eisenbahner

Nachdem die ITF eine diesbeziigliche Aufforderung an die kolumbische
Regierung gerichtet haite, wurden im Dezember 1964 die Verhandlungen
tiber Lohnforderungen zwischen der Verwaltung der kolumbischen Staats-
bahnen und dem der ITF angeschlossenen Eisenbahnerverband wieder auf-
genommen. Sie fithrten zur Gew#hrung einer Lohnerhéhung, die-am 1.Januar
1965 in Kraft trat.

Arbeitskonflikt der tiirkischen Eisenbahner

Anfang Januar 1964 endete ein zwischen der der ITF angeschlossenen Tiir-
kischen Eisenbahnerfdderation und der Verwaltung der Tiirkischen Staats-
bahnen bestehender Arbeitskonflikt. Wihrend des Konfliktes hatte die ITF
den tiirkischen Premierminister ersucht, einzuschreiten und eine den Emp-
fehlungen eines Schiedsgerichtes entsprechende Lésung herbeizufiihren.
Diese Empfehlungen waren von unserem Mitgliedsverband angenommen,

‘aber von der Eisenbahnverwaltung abgelehnt worden. In einem weiteren

Telegramm wurde die Verwaltung aufgefordert, die Verhandlungen mit
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unserem Mitgliedsverband wiederaufzunehmen und den obenerwihnten
Empfehlungen nachzukommen. Diese Empfehlungen umfafiten: Einfithrung
der 48-Stunden-/6-Tage-Woche, die Gewihrung des gewerkschaftlichen Ver-
einigungsrechtes an gewisse Eisenbahnerkategorien (Lokfiihrer, Weichen-
steller, Fahrkartenkontrolleure usw.) und eine Definierung der Begriffe «fest-
angestelltes» und «nicht festangestelltes» Personal. Auf Grund der Ableh-
nung dieser Empfehlungen seitens der Verwaltung drohte unser Mitglieds-
verband, am 18. Oktober 1964 in den Streik zu treten. Die tiirkische Regie~
rung bediente sich jedoch ihrer gesetzlichen Vollmachten und ordnete zwei-
mal eine Aufschiebung des Streiks an. Im Rahmen dieser gesetzlichen Voll-
machten hat die Regierung das Recht, die Ergreifung von StreikmaBnahmen
fitlr nicht mehr als 60 Tage aufzuschieben. Der von den Eisenbahnern ange-
drohte Streik wurde jedoch um insgesamt 90 Tage aufgeschoben.

Andere Konflikte

AuBerdem leistete die ITF wihrend der Berichtszeit Unterstiitzung bei Ar-
beitskonflikten der StraBentransportarbeiter von Bermuda, des Autobusper-
sonals von Mauritius, der peruanischen Hochseefischer, des italienischen
Zivilluftfahrtspersonals, der italienischen Schiffsoffiziere, des panamani-
schen Zivilluftfahrtspersonals, der StraBenbahner von Nantes (Frankreich),
der kostarikanischen Eisenbahner und der griechischen Hafenarbeiter.



V. Regionaltitigkeit

Organisation

. Wihrend der Berichtszeit konnte die ITF ihre aktiven Bemiithungen zugun-
sten der Transportarbeiter der afrikanischen, asiatischen und lateinamerika-
nischen Entwicklungslédnder nur dadurch fortsetzen, daB sie einen gréBeren
Teil der ihr zur Verfiigung stehenden Mittel als bisher fiir die Bewiltigung
der immer zahlreicher werdenden Probleme verwendete, denen wir uns auf
dem Gebiete der Regionaltitigkeit gegeniibergestellt finden. So erschweren
z. B. die in der Gewerkschaftsbewegung mancher Entwicklungslinder zu
verzeichnenden internen Spannungen und Spaltungen unsere Arbeit in be-
tréchtlichem MaBe. In gewissen Lindern kdnnen wir uns iiberhaupt nicht
aktiv betdtigen, weil man uns einfach der Bevorzugung einer der streitenden
Fraktionen beschuldigen wiirde. Weitere Schwierigkeiten ergeben sich aus
der sehr hiufigen Gruppierung reaktiondrer Arbeitgeber mit einer gewerk-
schaftsfeindlichen Regierung. Dies ist vor allem in Lateinamerika oft der
Fall. Die Tatsache, daB eine Reihe afrikanischer Staaten ein Einparteisystem
eingefithrt haben, hat ebenfalls groBe Probleme fiir uns mit sich gebracht, da
die Gewerkschaften dieser Lédnder der Kontrolle von Regierungen unterstellt
sind, die ihnen den Beitritt zu internationalen Gewerkschaftsorganisationen
verbietet. Andere Probleme wieder hingen mit den Methoden zusammen,
welche die internationale Gewerkschaftsbewegung als Ganzes bei der Ver-
waltung der beschrinkten Geldmittel und menschlichen Hilfskrifte, die ihr
fiir ihre Tétigkeit in den Entwicklungsldndern zur Verfiigung stehen, zur
Anwendung bringt. Leider muBl gesagt werden, daBl auf dem Gebiete der
Regionaltétigkeit noch immer keine befriedigende Koordinierung innerhalb
der freien demokratischen Gewerkschaftsbewegung erzielt werden konnte.
Die besonderen Schwierigkeiten der ITF bilden somit Teil eines die gesamte
freie internationale Gewerkschaftsbewegung beriihrenden allgemeinen Pro-
blems. Anderseits ist behauptet worden, daB die ITF auf Grund der weit-
reichenden Verpflichtungen, die sie zu Beginn ihrer Tétigkeit in den Ent-
wicklungsléndern auf sich genommen hat, weil sie sich der Bedeutung dieser
Tiétigkeit von Anfang an bewufit war, den nachteiligen Folgen administra-
tiver und organisatorischer Mingel auf internationaler Ebene in groBerem
MabBe ausgesetzt ist, als dies andernfalls der Fall wire.:

Wahrend der Berichtszeit hat die ITF im Zusammenhang mit der Finanzie-
rung ihrer Regionaltidtigkeit groBe Schwierigkeiten i{iberwinden miissen.
Ganz abgesehen vom allgemeinen Anstieg der Kosten, hat die Tatsache, dab
unsere Regionalvertreter innerhalb ihrer verschiedenen Arbeitsbereiche zahl-
lose neue Probleme bewdiltigen muBten, zu erhéhten Ausgaben gefiibrt, die
wir ohne die Hilfe des Internationalen Solidaritdtsfonds des IBFG und die
groBziigige Reaktion unserer Mitgliedsverbiénde auf unseren Appell um Son-
derbeitrige nicht hitten bestreiten kénnen. Die auBerordentliche Hilfsbereit-
schaft des Schwedischen Eisenbahnerverbandes und des Schwedischen
Transportarbeiterverbandes verdienen in diesem Zusammenhang besonders
hervorgehoben zu werden. Die ITF war somit in der Lage, ihr Regionalpro-
gramm plangemdB durchzufiihren, obwohl unsere Mittel nicht zur Einberu-
fung groBer Regionalkonferenzen, wie sie im Jahre 1960 in Kuala Lumpur
und 1961 in Lima stattfanden, ausreichten. .

Ende 1964 hatte die ITF insgesamt acht Regionalvertreter, und zwar: zwei in
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Afrika, drei in Lateinamerika und drei in Asien. In Afrika setzte Kollege
Emil Laflamme seine Arbeit in Nigerien und anderen westafrikanischen
Lindern fort. Unser Vertreter in Ost- und Zentralafrika, Kollege Walter
Townsend, wurde im Juli 1962 im AnschluB an eine erfolgreiche Mission
nach Ostafrika, Njassaland und Rhodesien ernannt. Unser Regionaldirektor
fiir Lateinamerika und den Karibischen Raum ist Kollege Jack Otero, der im
Mai 1964, nachdem Kollege Azafia aus dem Dienst der ITF ausgetreten war,
ernannt wurde. Die zwei Mitarbeiter Oteros sind die Kollegen Medrano und
Gomero. Auf der Sitzung des ITF-Vorstandes vom Mai 1964 erfolgte auber-
dem die Ernennung des Kollegen Donald U'ren (Prisident des der ITF ange-
schlossenen Malaiischen Eisenbahnerverbandes und Mitglied des ITF-Vor-
standes) zum ITF-Regionalvertireter fiir Asien. Sein Vorginger, Kollege Joe
Soares, trat im Jahre 1963 aus gesundheitlichen Griinden in den Ruhestand.
Das ITF-Regionalbiiro fiir Asien befindet sich in Kuala Lumpur.

Auferdem wurde Anfang 1964 der Kollege Ewen Macdonald vom Britischen
Seeleuteverband NUS zum Sonderverireter der ITF fiir Hongkong ernannt
und beauftragt, sich dort mit den zufolge der Anheuerung asiatischer See-
leute auf europdischen Schiffen entstehenden Problemen zu befassen.
SchlieBlich haben wir in Asien den Kollegen T. Yamazaki, der der amtie-
rende Direktor des Tokio-Biiros der ITF ist.

Seit dem Riicktritt des Kollegen R. Laan (bis Mai 1963 Regionaldirektor der
ITF) hat der Generalsekretir die Verantwortung fiir die Verwaltung und
Leitung unserer Regionaltitigkeit persénlich {ibernommen.

Afrika
Nigerien und Westafrika

Am Ende des Jahres 1964 hatte die ITF 16 Mitgliedsverbinde in Nigerien,
welches eines der wenigen afrikanischen Lénder ist, in denen die Aussichten
fiir den Aufbau einer freien und starken Gewerkschaftsbewegung verhaltnis-
miBig gut sind. Auf jeden Fall besteht in Nigerien nicht die unmittelbare
Gefahr der Behinderung der gewerkschaftlichen Tétigkeit durch die Erzwin-
gung einer Art von Regierungskontrolle. Dagegen ist in der Gewerkschafts-
bewegung selbst ein weitverbreiteter Mangel an Gemeinschaftsgeist zu ver-
zeichnen, so daB wertvolle Arbeitsenergie mit persénlichen Streitereien und
ideologischen Meinungsverschiedenheiten verschwendet wird., Dieser Mangel
ist auf praktisch allen Ebenen der gewerkschaftlichen Struktur erkenntlich
und hat unsere Bemiithungen in Richtung der praktischen Unterstiitzung
unserer nigerischen Mitgliedsverbinde entsprechend erschwert.

Als ein klassisches Beispiel fiir die innerhalb der nigerischen Gewerkschafts-
bewegung bestehende Verwirrung kénnen die Beziehungen der verschie-
denen Gewerkschaftzentren des Landes zueinander angefiihrt werden. Im
Mai trafen sich Vertreter der zwei groBen nigerischen Gewerkschaftsbiinde
— TUNC (dem IBFG angeschlossen) und NTUC (unter der Fithrung Michael
Imoudus stehend, der ein heftiger Gegner des IBFG ist) — in Ibadan und
beschlossen, sich zu einer vereinigten Zentralorganisation — United Labour
Congress of Nigeria (ULC) genannt — zusammenzuschlieBen. Die dadurch
bezeugte «Einigkeit» erwies sich jedoch als sehr kurzlebig. Als der neuge-
bildete ULC mit klarer Mehrheit beschloB, dem IBFG beizutreten, wurde die
Imoudu-Fraktion abtriinnig und griindete als Protest gegen diesen Beschluf
ihre eigene Zentralorganisation — den Independent United Labour Congress
of Nigeria (IULC). Das Nettoresultat des obenerwihnten Zusammenschlusses
bestand somit in einer Anderung der Namen der beiden rivalisierenden Zen-
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tren. Die offizielle Anerkennung der Regierung wurde jedoch nur dem ULC
zuteil. Gegen Ende 1962 kam es innerhalb des IULC zu weiteren Spaltungen,
die im Januar 1963 zur Bildung eines weiteren Gewerkschaftszentrums —
" Nigerian Workers’ Council genannt — fiihrten. Weiterhin mufl erwihnt wer-
den, daB eine Anzahl verantwortungsbewuBter Verbinde — darunter auch
einige unserer Mitgliedsverbénde — keinem der drei Zentren angehéren.
Diesen «zwecklosen Ubungen» auf dem Gebiete der Einigung muB jedoch
das Beispiel einer konstruktiveren Zusammenarbeit wihrend der Jahre 1963
und 1964 entgegengehalten werden, als alle drei Zentren im Namen ihrer
Mitgliedschaft Forderungen auf eine betrichtliche Erhéhung der Léhne der
niedrigeren Einkommensgruppen stellten und trotz den zwischen ihnen noch
immer bestehenden Meinungsverschiedenheiten eine alle Teile des Landes
umfassende Kampagne in Unterstiitzung dieser Forderungen durchfiihrten.
Im September 1963 riefen sie ihre Mitglieder zum Streik auf, worauf die
nigerische Regierung eine besondere Kommission beauftragte: a) eine Unter-
suchung der gegenwirtigen Léhne vorzunehmen, b) geeignete Anderungen
vorzuschlagen, c¢) ein Verfahren fiir die regelméBige Revision der Arbeits-
entgelte auszuarbeiten und d) die Moglichkeit der Abschaffung des gegen-
wirtigen Tagelohnersystems und der Festsetzung eines gesetzlichen Min-
destlohnes zu priifen. AuBerdem war es den nigerischen Gewerkschafts-
zentren auf Grund ihrer Zusammenarbeit méglich, die Verdfientlichung des
Berichts der obengenannten XKommission durchzusetzen und die Regierung
zur Annahme der von der Kommission gemachten Empfehlungen und Vor-
schldge zu bewegen. Ein im Juni 1964 veranstalteter dreizehntégiger General-
streik zwang die Regierung schlieBlich, ihre eigenen, den Empiehlungen der
Kommission zum Teil widersprechenden Vorschldge fallen zu lassen und
sich mit den Vertretern der Arbeitnehmer auf eine fiir beide Seiten annehm-
bare KompromiBl§sung zu einigen.

Obwohl Kollege Laflamme, der sich von unserem Westafrikabiiro in Lagos
aus betitigt, den grobBien Teil seiner Zeit notwendigerweise der Beratung
und Unterstiitzung unserer nigerischen Mitgliedsverbéinde widmet, war es
ihm wihrend der Berichtszeit méglich, zwei lingere Reisen nach anderen
westafrikanischen Léndern zu unternehmen, und zwar im November und
Dezember 1962 und im August 1964. Beide Male besuchte er Liberien,.die
Elfenbeinkiiste, Sierre Leone, Gambien und Senegal. Seine Berichte deuten
an, daB die im Tétigkeitsbericht an den letzten Kongrefl im Zusammenhang
mit unserer geplanten Tétigkeit in Sierra Leone und Senegal zum Ausdruck
gebrachten Hoffnungen berechtigt waren. In Sierra Leone war es den Orga-
nisationen der Transportarbeiter trotz dem Bestehen scharfer persénlicher
Meinungsverschiedenheiten innerhalb des dortigen Gewerkschaftsbundes
méglich, beachtenswerte Fortschritte zu erzielen. Vor allem hat sich der See-
leuteverband von Senegal wihrend der Berichtszeit zu einer sehr tiichtigen
und verantwortungsbewuBten Gewerkschaft entwickelt. Die Zahl der ge-
werkschaftlich organisierten Arbeiter ist — an afrikanischen Normen ge-
messen — verhiltnismidBig hoch, obwohl nicht vergessen werden sollte, daB
die Lohnempfinger auch hier, wie in den meisten afrikanischen L#ndern,
nur einen geringen Prozentsatz der Gesamtbevilkerung ausmachen.

Die in Senegal befindlichen Transportarbeiterverbénde sind verhéltnismibig
stark und gut organisiert. Der Gewerkschaftsbund von Senegal scheint eine
neutrale Politik zu verfolgen und ist am Beitritt zu nichtafrikanischen inter-
nationalen Gewerkschaftsorganisationen nicht interessiert. Die Transport-
arbeiter-Gewerkschaften des Landes sind jedoch bereit, mit der ITF zusam-
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menzuarbeiten, zumindest was den Austausch von Informationen anbelangt.
Der Eisenbahnerverband scheint besonders gut organisiert zu sein. Er ver-
fiigt iiber mehrere vollamtliche Funktionire, deren Gehilter von der Eisen-
bahnverwaltung gezahlt werden. Die Proteste der iibrigen Gewerkschaften
gegen den Plan, sie der Kontrolle der Regierung zu unterstellen, werden
jedoch vom Eisenbahnerverband nicht unterstiitzt.

Bei seinen beiden Besuchen in der Elfenbeinkiiste hatte Kollege Laflamme
eine Gelegenheit, sich an Ort und Stelle mit dem Stand der Dinge im Fall
Karaboué zu befassen. Kollege Karaboué, der Generalsekretir des Trans-
portarbeiterverbandes der Elfenbeinkiiste, wurde kurz nach unserem letzten
KongreB verhaftet und spéter der Entwendung von Staatsgeldern schuldig
befunden und zu einer ldngeren Gefédngnisstrafe verurteilt. Der General-
sekretdr der ITF hat den Prdsidenten der Elfenbeinkiiste in einem Telegramm
ersucht, Karaboué zu begnadigen. Der Verband Karaboués befindet sich zu-
folge der langen Abwesenheit seines Generalsekretdrs in grofen, vor allem
finanziellen Schwierigkeiten, und sein seit lingerer Zeit vorliegendes An-
suchen um Beitritt zur ITF muBte aus diesem Grunde in der Schwebe ge- °
lassen werden.

In Liberien war es dem uns angeschlossenen Liberischen Seeleuteverband
moglich, seine Position auf Grund des Fehlschlagens eines Versuches zur
Bildung einer Konkurrenzgewerkschaft betrdchtlich zu stirken.

Ost- und Zentralafrika
Ostafrika

Unsere Titigkeit in Unterstiitzung der ostafrikanischen Transportarbeiter-
verbéinde war wihrend der Berichtszeit von schwerwiegenden politischen
Entwicklungen {iberschattet.

Seit dem letzten KongreB der ITF haben nahezu alle ehemaligen ostafrika-
nischen Kolonialgebiete ihre Selbstidndigkeit erlangt, und zwar Tanganjika
gegen Ende 1961, Uganda Ende 1962, Kenia und Sansibar Ende 1963. Im April
schlossen sich Tanganjika und Sansibar zu der United Republic of Tan-
ganyika and Zanzibar zusammen. Die zwischen Rhodesien und Njassaland
bestehende viel umstrittene Féderation wurde Ende 1963 nach zehnjdhrigem
Bestehen aufgeldst. Zwei der drei Mitgliedsstaaten erlangten Ende 1964 ihre
volle Unabhingigkeit und &nderten ihre Namen: Njassaland nannte sich
Malawi, Nordrhodesien wurde auf Sambien (englisch Zambija) umgetauft,
und Siidrhodesien beschloB, kiinftig Rhodesien zu heiflen. In allen ost-
afrikanischen Lindern ist eine zunehmende Tendenz in Richtung der Ein-
mischung der Regierungen in die T#tigkeit der Gewerkschaften zu verzeich-
nen. Das extremste Beispiel dafiir ist Tanganjika, wo alle Gewerkschaften
des. Landes in einem der Kontrolle der Regierung unterstellten Gewerk-
schaftsbund (NUTA] vereinigt wurden, dessen Generalsekretidr gleichzeitig
der Arbeitsminister des Landes ist. Alle ostafrikanischen Gewerkschaften
waren wihrend der Berichtszeit grofem Druck seitens der Regierungen ihrer
Linder ausgesetzt, um sie zum Abbruch ihrer internationalen gewerkschaft-
lichen Beziehungen zu bewegen. Der ehemalige Tanganjikanische Gewerk-
schaftsbund wurde von der Regierung aufgelést, und der Gewerkschaftsbund
von Kenia (KFL) ist aus dem IBFG ausgetreten. Gegen Ende 1964 lieB sich
aus Berichten iiber die Lage in Uganda ersehen, dafl die dortige Regierung
beabsichtige, einen #hnlichen «AnschluBl» der Gewerkschaften vorzuneh-
men und bereits begonnen haite, einen kiirzlich gebildeten Konkurrenz-
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gewerkschaftsbund (Uganda Federation of Trade Unions genannt) finanziell
und propagandistisch zu unterstiitzen, Unser Regionalvertreter fiir Ost- und
Zentralafrika, Kollege Townsend ist seit seiner Ernennung im Jahre 1962 von
Nairobi aus tétig. Er hat sich in erster Linie mit den Problemen unserer Mit-
gliedsverbénde in Kenia befaBt, aber wihrend der Berichtszeit auch mehrere
Reisen nach Rhodesien, Njassaland, Athiopien und den Sudan unternommen.
Der praktischen Unterstiitzung, die Kollege Townsend unseren ostafrikani-
schen Mitgliedsverbidnden leisten konnte, war auf Grund des zunehmenden
MiBtrauens der staatlichen Behorden gegeniiber allen MaBnahmen, die als
eine Einmischung in die internen Angelegenheiten ihrer Lénder ausgelegt
werden konnen, eine strikte Grenze gesetzt. Auch sind in einigen Fillen die
bereits erzielten Erfolge durch spitere Entwicklungen wieder zunichte ge-
macht worden.

Dies trifft vor allem fiir Tanganjika zu. Unser Vertreter in Ostafrika unter-
nahm im Frithjahr 1963 zwei Reisen nach Tanganjika, um sich an Ort und
Stelle mit den Griinden fiir die zwischen dem der ITF angeschlossenen Ver-
band afrikanischer Eisenbahner (TRAU) und dem Tanganjikanischen Ge-
werkschaftsbund (TFL) bestehenden Meinungsverschiedenheiten vertraut zu
machen. Gegen Ende 1962 war versucht worden, den obenerwdhnten Ver-
band aus dem TFL auszustoBen, weil er gegen einen BeschluB der Prisiden-
ten des TFL, dessen Generalsekretidr zu suspendieren, Einspruch erhoben
hatte. Nach Riicksprache mit dem IBFG wurde Kollege Townsend nach Dar-
es-Salaam entsandt. Er teilte uns mit, daB die AusstoBung des TRAU aus
dem TFL auf den Druck der Regierungspartei (TANU) zuriickzufithren war,
die seit einiger Zeit versucht hatte, den EinfluB des ehemaligen General-
sekretirs der TRAU, Kollege Tumbo, auf die tanganjikanische Gewerk-
schaftsbewegung auszuschalten. Kurz darauf wurde die AusstoBung des
TRAU auf einem SonderkongreB des TFL offiziell befiirwortet. Gem#f den
Bestimmungen der tanganjikanischen Gesetzgebung hétte nunmehr auch die
Anerkennung des Verbandes als eine rechtsmiBige Gewerkschaft abgespro-
chen werden kénnen. Der Generalsekretdr ersuchte daher den Vizeprésiden-
ten und Arbeitsminister Tanganjikas, unverziiglich einzugreifen und sicher-
zustellen, daBl gegen unseren Mitgliedsverband keine drastischen MaBnah-
men ergriffen wiirden. Daraufhin wurde der BeschluB des TFL, den TRAU
auszustoBen, vom Arbeitsminister als ungiiltig erklirt.

Anfang 1964 erfuhren wir, daf praktisch alle Funktionidre der tanganjikani-
schen Gewerkschaftsbewegung — vom Présidenten und Generalsekretidr des
Gewerkschaftsbundes bis hinunter zu den Zweigstellenleitern der einzelnen
Verbéinde — festgenommen worden waren, ohne daB irgendwelche offizielle
Beschuldigungen gegen sie vorgebracht wurden. thre Verhaftung erfolgte
kurz nach der miBgliickten Armeerevolte vom 20. Januar 1964. Weiterhin
wurde uns mitgeteilt, daf sich die tanganjikanische Regierung mit Pldnen
zum ErlaB eines Gesetzes trug, welches die Aufldsung des gegenwirtigen
Gewerkschaftsbundes (TFL} und seiner Mitgliedsverbidnde vorsehen wiirde.
An die Stelle des Gewerkschaftsbundes sollte ein der tanganjikanischen Re-
gierungspartei (TANU) — die einzige politische Partei des Landes — unter-
stelltes Organ treten, dessen Generalsekretdr vom Staatsprésidenten selbst
ernannt werden wiirde. Die Regierung behauptete, daB die verhafteten Ge-
werkschafter an einer Verschwoérung beteiligt gewesen seien, deren Ziel in
der Durchfilhrung eines zweiten Staatsstreiches {angeblich am 27.Januar
1964) bestanden habe. Unter den Verhafteten befanden sich die Kollegen
Katungutu (Generalsekretir des der ITF angeschlossenen Verbandes afrika-
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nischer Eisenbahner Tanganjikas — TRAU) und Ngayhoma (Generalsekretidr
des Tanganjikanischen Hafenarbeiterverbandes). Diese beiden Kollegen hat-
ten an der Politik der Regierung des 6fteren scharfe Kritik geiibt.

Einige Zeit nach der Verhaftung dieser Gewerkschaftsfunktiondre gab Kol-
lege Tandau, der Amtierende Generalsekretir des Gewerkschaftsbundes TFL,
bekannt, daB der TFL-Vorstand beschlossen habe, den Gewerkschaftsbund
aufzulosen und ein neues Organ zu bilden, dessen Verwaltung zentralisierter
sein wiirde. Er behauptete gleichzeitig, daf dieser Beschluf dem Wunsche
der TFL-Mitgliedschaft entspreche. In seiner Erkldrung erwihnte er jedoch
nicht, dab ein dhnlicher Vorschlag des Arbeitsministeriums im Oktober 1963
von der TFL-Mitgliedschaft abgelehnt worden war. Auch enthielt die Erkli-
rung des Kollegen Tandau keine Einzelheiten {iber die Zusammensetzung
des TFL-Vorstandes oder {iber dessen Befugnis, einen mit so weitreichenden
Folgen verbundenen BeschluB zu fassen.

Inzwischen hatte das Arbeitsministerium Einzelheiten iiber die geplante
neue Gesetzgebung verdffentlicht, aus denen sich ersehen lieB, daB das an
die Stelle des TFL tretende Zentralorgan «National Union of Tanganyika
Workers» heillen und der bereits erwidhnten Regierungspartei (TANU) an-
geschlossen sein wiirde. Weiterhin wurde bestiitigt, daB der Generalsekretir
des neuen Gewerkschaftsorgans von der Regierung ernannt werden wirde,
und daB dem Arbeitsministerium die Budgets des neuen Organs zur Geneh-
migung vorgelegt werden miiten. Das diesbeziigliche Gesetz wurde darauf-
hin erlassen, und wir wurden offiziell davon in Kenntnis gesetzt, daB das
neue Zentralorgan keinen internationalen Gewerkschaftsorganisationen bei-
zutreten wiinsche, aber bereit sei, unverbindlich internationale Beziehungen
aufrechtzuerhalten. Wir mubBten daher annehmen, daB die ehemaligen tan-
ganjikanischen Mitgliedsverbinde der ITF aufgelést und ihre Mitglieder dem
neuen Gewerkschaftsbund einverleibt worden waren.

Im Zusammenhang mit den obenerwihnten Verhaftungen richtete der Ge-
neralsekretir der ITF am 10.Februar 1964 folgendes Telegramm an den
Prisidenten der Republik' Tanganjika: «AuBerst besorgt iiber andauernde
Festhaltung verhafteter Gewerkschafter einschlieBlich Kantungutu vom Ver-
band afrikanischer Eisenbahner, der der ITF angeschlossen ist. ITF fteilt
allgemeine Genugtuung iiber Vereitelung der kiirzlichen Militdrrevolte, for-
dert aber gleichzeitig sofortige Freilassung der schuldlos verhafteten Ge-
werkschafter.» Dieses Telegramm wurde von der tanganjikanischen Regie-
rung nicht beantwortet.

Auf seiner Sitzung vom Juni 1964 in Wien beschloB der Vorstand zufolge
einer Empfehlung der Sektionskonferenz der Eisenbahner (Stockholm, Mai
1964), daB die ITF in dieser Angelegenheit noch einmal an die tanganjikani-
sche Regierung herantreten sollte. Dies geschah und wurde durch &hnliche
Appelle des IBFG unterstiitzt. (84)

Obwohl auch dieser zwei Protest keine positive Reaktion der tanganjika-
nischen Regierung zur Folge hatte, erfuhren wir spéter, daB gegen Ende des
Jahres einige der verhafteten Gewerkschafter freigelassen worden waren.
Eine betrichtliche Anzahl befand sich jedoch Ende 1964 noch immer in Haft,
u. a. die bereits erwiihnten Kollegen Kantungutu und Ngayhoma.

Die oben beschriebenen Entwicklungen in Tanganjika wirkten sich natiirlich
auch auf die gewerkschaftliche Lage der zwei an Tanganjika angrenzenden
Staaten Kenia und Uganda aus. In Kenia begannen drei filhrende Funktio-
nire des dortigen Gewerkschaftsbundes KFL, diesen zum Austritt aus dem
IBFG zu bewegen, dem sie die Schuld fiir alle in der Arbeiterbewegung
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Kenias bestehenden Schwierigkeiten und Probleme zuschreiben. Zwei der
obenerwihnten drei Kollegen waren gleichzeitig leitende Funktionére von
ITF-Mitgliedsverbédnden, und zwar: Kollege Dennis Akumu (Generalsekretir
des Hafenarbeiterverbandes von Mombassa) und Kollege Walter N. Ottenyo
(Generalsekretir des Verbandes der afrikanischen Eisenbahner Kenias). Der
dritte Kollege war Ochola Mak’Anyango (Leiter der Organisationsabteilung
des KLF). Diese drei Kollegen bildeten, nachdem sie wegen ihres ungebithr-
lichen Benehmens auf einer Sitzung des KFL-Vorstandes ihrer Amter ent-
hoben worden waren, eine Konkurrenzorganisation, die den Namen «Kenya
Federation of Progressive Trade Unions» (KFPTU) trug. Weiterhin erkldrten
sie, daB die KFPTU dem All-Afrikanischen Gewerkschaftsbund (AATUF)
beizutreten beabsichtige. Es zeigte sich jedoch, daB diese neue Organisation
bei weitem nicht so viele Anhinger fand, wie von ihren Griindern erwartet
worden war, und ihr Registrierungsgesuch wurde daher von der zustédn-
digen staatlichen Behérde abgelehnt. Kurz darauf wurde die KFPTU von
der Regierung als illegal erkldrt. Mak-Anyengo dissoziierte sich vom KFPTU,
aber Akumu-—der angeblich von der «Odinga-Fraktion» der Regierung unter-
stiitzt wurde (Oginga Odinga, der Vizepridsident Kenias ist fiir seine exireme
Sympathie zur Linken bekannt) — und Ottenyo setzten ihre Wiihlarbeit fort
und versuchten unter den im Hafen von Mombassa beschidftigten Arbeitern
Unruhe anzustiften. Die betreffenden Arbeiter waren in zwei dem KFL ange-
schlossenen Gewerkschaften (Transport and Allied Workers Union of Kenya
und Commercial and Distributive Workers' Union of Kenya) organisiert.
Akumu versuchte, die Mitgliedschaft dieser zwei Verbidnde abtriinnig zu
machen. SchlieBlich gelang es dem Arbeitsminister, den Verband Akumus
(Hafenarbeiterverband von Mombassa) und die zwei obengenannten Ge-
werkschaften zur Unterzeichnung eines Abkommens zu bewegen, welches
vorsah, dabB alle Zustdndigkeitskonflikte kiinftig vom Arbeitsministerium
selbst entschieden werden sollten. Kurz darauf zog sich Akumus Verband
von diesem Abkommen zuriick. Gleichzeitig ersuchten er und Mak’Anyengo
den Premierminister Kenias in einem Schreiben, die Gewerkschaften des
Landes der Kontrolle der Regierung zu unterstellen und die Gewerkschafts-
bewegung nach dem Muster des Tanganjikanischen Gewerkschaftsbundes
(NUTW) neu aufzubauen. Die Befiirchtung, daB die Regierung, die den Ge-
werkschaftsbund KFIL bereits mehrmals indirekt aufgefordert hatte, seine
Beziehungen zum IBFG abzubrechen, frither oder spidter zu drastischeren
MaBnahmen greifen wiirde, war vielleicht mehr als irgendein anderer Beweg-
grund fiir den spiteren BeschluB des KFL, aus dem IBFG auszutreten, ver-
antwortlich. Wir hoffen, daBl es uns méglich sein wird, unsere Beziehungen
zu den in Kenia befindlichen Transportarbeiterverbénden aufrechtzuerhalten,
selbst wenn diese dem Beispiel des Gewerkschaftsbundes folgen und ihre
Mitgliedschaft zur freien internationalen Gewerkschaftsbewegung beendigen
sollten. Solange diese Verbdnde nicht der unmittelbaren Kontrolle der Re-
gierung unterstellt sind, besteht zumindest die Madglichkeit, dab sie eines
Tages wieder den ijhnen in der weltweiten demokratischen Arbeiterbewe-
gung gebiihrenden Platz einnebhmen werden.

Auch in Uganda begann die Regierung gegen Ende 1964 in zunehmendem
MabBe, Druck auf den Gewerkschaftsbund des Landes (UTUC) auszuiiben, um
ihn zum Austritt aus dem IBFG zu bewegen. Die Regierung schien fiir die
Bildung eines ihr unterstellten neuen Gewerkschaftsbundes nach tanganjika-
nischem Muster zu sein. Aus diesem Grunde unterstiitzte sie die Bildung
eines Konkurrenzgewerkschaftsbundes (FUTU genannt). Daraufhin trat Kol-
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lege H. Luande (Prisident des Gewerkschaftsbundes UTUC, Generalsekretir
des der ITF angeschlossenen Verbandes afrikanischer Eisenbahner Ugandas
und Vorsitzender der Afrikanischen Regionalorganisation des IBFG) als Pro-
test gegen die Bildung des FUTU aus der Regierungspartei aus und ging zur
Opposition iiber. Ob dieser Schritt Luandes die Regierung zu einer Anderung
ihrer Gewerkschaftspolitik bewegen wird, war zur Zeit der Zusammenstel-
lung des vorliegenden Berichtes noch nicht vorauszusehen.

Malawi, Rhodesien, Sambien

Wihrend der Berichtszeit unternahm unser Regionalvertreter fiir Ostafrika
mehrere Reisen nach Njassaland und Nord- und Siidrhodesien. In Siidrhode-
sien befanden wir uns gegen Ende 1962 neuen Problemen gegeniibergestellt,
die auf eine zufolge des Austritts einer Reihe von Gewerkschaften aus dem
Siidrhodesischen Gewerkschaftsbund (SRTUC) entstandene Spaltung zu-
riickzufithren waren. Aus diesem Grunde fand im Dezember 1962 in Briissel
eine IBS/IBFG-Sitzung statt, auf der beschlossen wurde, unverziiglich eine
gemeinsame IBS/IBFG-Mission nach Siidrhodesien zu entsenden. An dieser
Mission nahmen die Kollegen Iverson von der Internationale Offentliche
Dienste, Robinson vom IBFG-Sekretariat und Mattsen von der Inter-
nationale der Bau- und Holzarbeiter teil. IThnen schloB sich nach ihrer An-
kunft unser Regionalvertreter fiir Ost- und Zentralafrika, Kollege W. Town-
send, an. Der Bericht der Mission wurde auf einer weiteren Sitzung (Briissel,
Februar 1963) diskutiert, und es wurde beschlossen, daBl die verschiedenen
Berufssekretariate und der IBFG gemeinsam versuchen sollten, eine Stir-
kung der siidrhodesischen Gewerkschaften herbeizufiihren. Nachdem ein
gemeinsamer IBS/IBFG-Vertreter ernannt worden war, wurde ein gemein-
samer Pool fiir die Finanzierung seiner Titigkeit gebildet, an den die ITF
regelm#Big den auf sie entfallenden Beitrag gezahlt hat. Der obenerwéhnte
gemeinsame IBS/IBFG-Vertreter, Kollege Lawrence, hat durch seine Bemii-
hungen nicht nur zur Stirkung der Zugehorigkeit der stidrhodesischen Ge-
werkschaften zur freien internationalen Gewerkschaftsbewegung beigetra-
gen, sondern auch zweien der drei siidrhodesischen Mitgliedsverbdnde der
ITF — dem Verband afrikanischer Eisenbahner und dem Transportarbeiter-
verband — wertvolle Unterstiitzung geleistet. Der dritte dieser Mitgliedsver-
bidnde, der Siidrhodesische Eisenbahnerverband, bend&tigt keine Unterstiit-
zung. Seine Mitgliedschaft setzt sich fast ausschlieBlich aus Européern zu-
sammen. Im Herbst 1963 begab sich Kollege Townsend erneut nach Siid-
rhodesien, um den Verband afrikanischer Eisenbahner bei Verhandlungen
mit den Arbeitgebern iiber die Einfithrung eines Arbeitsbewertungsverfah-
rens zu unterstiitzen.

Im Verlaufe des Jahres 1963 begab sich Kollege Townsend zweimal nach

'Njassaland. Sein erster Besuch fand auf Ansuchen des der ITF angeschlos-

senen Njassaldndischen Eisenbahnerverbandes statt, da sich dieser zufolge
der Weigerung der zustindigen Behérden, die Einfithrung eines Verfahrens
zur Abziehung der Gewerkschaftsbeitrdge vom Arbeitslohn zu gestatten, in
groBen finanziellen Schwierigkeiten befand. Wihrend seines Aufenthaltes
hatte Kollege Townsend Unterredungen mit dem Arbeitsminister und dem
Verkehrsminister i{iber Personalfragen der njassalindischen Eisenbahnen.
Beide Minister versprachen ihm, daB die von ihm beanstandeten Méngel be-
richtigt werden wiirden, nachdem die Eisenbahnen der Kontrolle der Regie-
rung unterstellt worden seien. Wihrend seines zweiten Aufenthaltes wurde
ihm versichert, daB die Abziehung der Mitgliedsbeitridge vom Arbeitslohn so
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bald wie maglich gestattet werden wiirde. Zur Zeit der Zusammenstellung
des vorliegenden Berichtes war dies jedoch — soweit wir feststellen konnten
— noch nicht geschehen. Kollege Townsend gelangte wihrend seines zweiten
Besuches zu der Ansicht, daB die njassaliéndische Regierung eine mehr oder
weniger gewerkschaftsfeindliche Politik verfolgt. Zwar verurteilt sie die
Gewerkschaften nicht &ffentlich, aber sie ist in der Lage, die Ergreifung und
Durchfiithrung effektiver gewerkschaftlicher MaBnahmen zu verhindern und
tut dies auch. Beispiele dafiir sind u.a. die von Dr. Banda an den Tarif-
ausschub der Njassalindischen Eisenbahnen gegebene Anweisung, daB bis
auf weiteres keine Lohnerhthungen mehr gewihrt werden sollten und der
ErlaB . eines Gesetzes, welches es den Gewerkschaften verbietet, ohne die
Erlaubnis der zustdndigen Regierungsbehorden finanzielle Zuwendungen aus
dem Auslande anzunehmen. So wurde z. B. eine vom IBFG an den Njassa-
landischen Gewerkschaftsbund gemachte Zuwendung von den Regierungs-
behorden aufgehalten und der Gewerkschaftsbund an der Verwendung der
betreffenden Gelder fiir die geplanten Zwecke verhindert.

In Nordrhodesien (jetzt Sambien) half Kollege Townsend der uns ange-
schlossenen Central African Services Workers’ Union (CARS), sich gegen
den Versuch einer Konkurrenzgewerkschaft, die Mitglieder der CARS ab-
triinnig zu machen, zu behaupten. Die gewerkschaftliche Lage ist noch
immer sehr verworren, da mit der Bildung Sambiens eine umfassende Reor-
ganisation des Nordrhodesischen Gewerkschaftsbundes vorgenommen wurde,
dem nunmehr die meisten Gewerkschaften des Landes angehéren. Der Pra-
sident der stdrksten Gewerkschaft des Landes — des Bergarbeiterverbandes
— und der ehemalige Prédsident des Nordrhodesischen Gewerkschaftsbundes
halten ministerielle Regierungsédmter inne.

Athiopien

Im Jahre 1964 begab sich Kollege Townsend zweimal nach Athiopien. Sein
erster Besuch — im August — fand im Zusammenhang mit einer Reise nach
dem Sudan statt. Wihrend seines Aufenthaltes war es ihm méglich, sich an
Ort und Stelle mit der Struktur der dthiopischen Gewerkschaftsbewegung
im allgemeinen und der Organisation der Transportarbeiter im besonderen
vertraut zu machen.

Der Abessinische Gewerkschaftsbund (CELU) wurde im Jahre 1963 gegriin-
det, nachdem den Arbeitern des Landes im Rahmen einer neuen Arbeits-
gesetzgebung das Vereinigungsrecht eingerdumt worden war. GemiB dem
Bericht des Kollegen Townsend gibt es lediglich lokale Gewerkschaften, die
in den meisten Fillen aus den in einem bestimmten Betrieb oder Unter-
nehmen beschiftigten Personen bestehen. Auf Grund des grofen Mangels
an schriftkundigen Funktionéren — von erfahrenen Gewerkschaftern ganz zu
schweigen — und der Tatsache, daB} die Mehrzahl der Arbeiter nur amharisch
spricht, ist es sehr schwierig, mit ihnen Fithlung zu nehmen. Um diese
sprachlichen Schwierigkeiten zu iiberwinden, sind einige IBFG-Verdifent-
lichungen ins Amharische iibersetzt worden, und zwei Mitglieder des Perso-
nals der Friedrich-Ebert-Stiftung haben mit der Hilfe von zwei Studenten
der Universitit Addis Abeba ein sehr erfolgreiches Arbeiter-Schulungspro-
gramm durchgefiihrt.

Kollege Townsend wurde wihrend seines Aufenthaltes in Addis Abeba vom
Generalsekretdr des Abessinischen Gewerkschaftsbundes gebeten, falls még-
lich nach Abessinien zuriickzukehren und dem Gewerkschaftsbund bei der
Bildung einer Transportarbeiter-Gewerkschaft fiir ganz Abessinien behilflich
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zu sein. Zunédchst wiirde es sich dabei um eine umfassende Organisation der
StrafBentransportarbeiter handeln; spdter wiirden jedoch auch die Eisen-
bahner und das Zivilluftfahrtspersonal auf gesamtabessinischer Ebene erfaBt
werden. Das Hauptziel wiirde in der Bildung einer Organisation bestehen,
die groB genug ist, ihre eigene organisatorische Titigkeit zu planen und
durchzufithren. Kollege Townsend gewann den Eindruck, daB die ITF in
Abessinien bedeutende Resultate erzielen kann und daf die neue Transport-
arbeiter-Gewerkschaft nach ihrer Bildung der ITF beitreten wiirde.

Der grofite Transportarbeiterverband des Landes ist die 2500 Mitglieder
starke Gewerkschaft des Personals der Franz®sisch-Abessinischen Eisen-
bahngesellschaft, deren Ziige zwischen Addis Abeba und Dschibuti verkeh-
ren. Die offizielle Sprache dieser Gesellschaft ist Franzosisch, so dall Abes-
sinier nur zu héheren Positionen aufsteigen kénnen, wenn sie diese Sprache
beherrschen. Aus diesem Grunde beschéftigt die Gesellschaft noch immer
zahlreiche Ausldnder. Jene Abessinier, die zufolge ihrer Fahigkeiten in
hohere Positionen aufgestiegen sind, neigen zu den gleichen Ansichten wie
die Eisenbahnverwaltung, so dabB sie ihre Kenntnisse ihren weniger begiin-
stigten Kollegen vorenthalten. Fiir diese zwei Arbeiterkategorien gibt es
unterschiedliche Dienstvorschriften, und die Gewerkschaft hat bis jetzt ver-
geblich versucht, von der Verwaltung Exemplare dieser Dienstvorschriften
zu erlangen. Der Mindestlohn fiir einen im Dienste der Gesellschaft stehen-
den Arbeiter betrdgt £6 (DM 67.50) pro Monat. Der Hochstlohn fiir einen
vollbeschéftigten Zugfiilhrer dagegen betrigt nach einer bestimmten Dienst-
zeit £68 (rund DM 770.~) pro Monat. Die Gesellschaft hat ihr eigenes Pro-
gramm fiir berufliche Ausbildung. Wahrend der Ausbildung erhalten die
Lehrlinge 2s. 6d. (DM 1.40) pro Tag. Die Kosten der Ausbildung werden
jedoch nach Beendigung des Ausbildungskurses in Raten vom Lohn abge-
zogen. Die Gewerkschaft bat Kollege Townsend, einen geeigneten Kollektiv-
vertrag fiir die im Dienste dieser Gesellschaft stehenden Eisenbahner auszu-
arbeiten. Da keiner der zwei bis jetzt in Abessinien abgeschlossenen Kollek-
tivvertrdge auf Transportarbeiter zutrifft, stiitzte Kollege Townsend seinen
Entwurf auf den Kollektivvertrag fiir franzdsische Eisenbahner, beriick-
sichtigte aber gleichzeitig die in Ost- und Zentralafrika vorherrschenden
Bedingungen.

Die StraBlentransportarbeiter sind gegenwirtig in zwei groBen Verb&dnden
{(je 800 Mitglieder) und sechs kleineren Organisationen (zusammen 1500 Mit-
glieder) organisiert.

Kollege Townsend hatte Unterredungen mit leitenden Funktiondren des
wichtigsten dieser Verbinde: General Ethiopian Transport Company Wor-
kers’ Union. Die Mitglieder dieser Gewerkschaft stehen im Dienste einer
Firma, deren Autobusse in Addis Abeba und im Langstreckenverkehr zwi-
schen den gréBeren Stddten des Landes zum Einsatz gelangen. Die Firma
beschéftigt 1200 Personen, davon 650 in Addis Abeba.

Im Oktober 1964 begab sich Kollege Townsend erneut nach Athiopien, um
dem in Unterstiitzung seiner Forderungen auf hohere Léhne, bessere Arbeits-
bedingungen und Abschaffung gewisser diskriminierender MaBnahmen strei-
kenden Personal der Ethiopian Airlines Beistand zu leisten. Der Streik
endete am 27. Oktober, nachdem die Regierung versprochen hatte, daf die
Beschwerden des Personals unverziiglich gepriift werden wiirden. Spiter
erfuhren wir jedoch, daB die Regierung beabsichtigte, disziplinarische MaB-
nahmen gegen diese Arbeiter zu ergreifen.

AuBerdem nahm Kollege Townsend an einem unter den Auspizien des IBFG
und des Abessinischen Gewerkschaftsbundes (CELU) durchgefiithrten Ge-
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werkschaftsseminar teil, in dessen Verlauf zahlreiche Aspekte der Beziehun-
gen zwischen Arbeitnehmer und Arbeitgeber diskutiert wurden. Kollege
Townsend hielt Referate itber a) Gewerkschaftsstruktur, b) Funktionen natio-
naler Zentren und c) Kollektivverhandlungsverfahren, mit besonderem Bezug
auf die Rolle der Gewerkschaften in den Entwicklungslindern. Er betonte
vor allem die Notwendigkeit einer freiwilligen Zusammenarbeit zwischen
den verschiedenen Bestandteilen der Gesamtgewerkschaftsbewegung eines
Landes und verwies in diesem Zusammenhang auf gewisse Miingel der ge-
genwirtigen Struktur der abessinischen Gewerkschaftsbewegung. In Addis
Abeba hatte Kollege Townsend Unterredungen mit leitenden Funktioniren
des Eisenbahnerverbandes und Vertretern der Verwaltung der Franzésisch-
Abessinischen Eisenbahn. Gegeniiber der Eisenbahnverwaltung erklirte er,
daB er beabsichtige, die Abessinische Eisenbahnergewerkschaft bei der Aus-
wertung der ihr gebotenen Méglichkeiten zu unterstiitzen.

Der Verband des Personals der Abessinischen Luftfahrtsgesellschaft (Ethio-
pian Airlines) hat rund 700 Mitglieder. Die Gesellschaft arbeitet eng mit den
amerikanischen Trans-World Airlines zusammen und fiihrt in- und auslin-
dische Fliige durch. Die Direktion der Gesellschaft, das technische Personal
und die Mehrzahl der Piloten sind Amerikaner. Auf zahlreichen inldndischen
Fliigen werden jedoch abessinische Piloten eingesetzt. Die Beziehungen
zwischen Gewerkschaft und Arbeitgeber waren im allgemeinen gut, aber
dies war in erster Linie der konservativen Haltung der Gewerkschaften und
der «viterlichen Fiirsorge» der Arbeitgeber zuzuschreiben.

Sudan

Als Kollege Townsend im August 1964 in Khartum ankam, stellte er fest, daB
der sudanesische Arbeitsminister kurz zuvor eine Sitzung eines Ausschusses
verboten hatte, der mit der Ausarbeitung von Pléinen zur Bildung eines neuen
sudanesischen Gewerkschaftszentrums beauftragt worden war. Der alte Ge-
werkschaftsbund wurde vor einigen Jahren von der Regierung wegen seiner
politischen Betédtigung aufgelést. Seitdem waren die meisten Gewerkschaften
des Landes unter den Einflu der Kommunisten gelangt. Die geplante Bildung
eines neuen Gewerkschaftshundes war ein Versuch, diesem weitverbreiteten
kommunistischen EinfluB zu begegnen. Leider gelang es den Kommunisten,
auch den oben erwidhnten AusschuB zu beeinflussen. Die Regierung ldste
daher diesen Ausschub auf und ernannte einen neuen Gewerkschaftsvor-
stand, der sich aus nichtkommunistischen Funktiondren der zehn gréften
Gewerkschaften des Landes zusammensetzt,

Im Verlaufe einer langen Unterredung mit dem Prisidenten und dem Gene-
ralsekretir des Sudanesischen Transportarbeiterverbandes (Mechanical
Transport Department Workers’ Union) erfuhr Kollege Townsend, daf die
Schwierigkeiten der sudanesischen Gewerkschaften hauptséchlich auf die
Tatsache zuriickzufithren sind, dafl die Gewerkschaften wihrend der letzten
Jahre wiederholt in Streiks verwickelt waren, die urspriibglich von den
Kommunisten angefacht worden waren. Daraufhin sei die Regierung einge-
schritten, und damit habe die normale Betdtigung dér Gewerkschaften auf
industrieller Ebene aufgehort. Die Gewerkschaften seien nicht ldnger Ver-
handlungspariner bei Tarifverhandlungen, da die Lohne und Arbeitsbedin-
gungen von der Regierung festgelegt wiirden. Wiihrend einer Unterredung
mit dem Arbeitsminister, der ein ehemaliger Offizier der sudanesischen
Armee ist, gewann Kollege Townsend den Eindruck, daB die Regierung
bestrebt war, einen regierungsfreundlichen Gewerkschaftsbund zu bilden.
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Auflerdem erfuhr Kollege Townsend, daB John Tettegah*, der ehemalige Ge-
neralsekretir des Ghariesischen Gewerkschaftsbundes, nach Khartum ge-
kommen war, um mit den Mitgliedern des von der sudanesischen Regierung
ernannten Gewerkschaftsvorstandes Fiihlung zu nehmen. Weiterhin wurde
ihm mitgeteilt, daB die sudanesischen Gewerkschaften «einstimmig» be-
schlossen hitten, weder dem IBFG noch dem WBG, sondern lediglich dem
All-afrikanischen Gewerkschaftshund (AATUF) beizutreten.

Alle Gewerkschaftsfiihrer, die Kollege Townsend wéhrend seiner Sudan-
Tour traf, erklidrten, daB sie gern hidufiger mit Gewerkschaftern aus dem
Westen zusammenkommen und vor allem gewerkschaftliche Verdffent-
lichungen haben méchten. Obwohl die Aussichten fiir die ITF im Sudan
zur Zeit des Besuches Townsends nicht besonders verheiBungsvoll waren,
war er der Ansicht, daB wir die Kontakte mit jenen Gewerkschaften, die
unabhingig zu bleiben versuchen, aufrechterhalten sollten.

Asien

ITF-Vertretung

Im April 1963 legte Kollege Soares sein Amt als ITF-Vertreter fiir Singapur
nieder. Im Juni 1964 ernannte der ITF-Vorstand den Kollegen D. U’'Ren (Pré-
sident des Malaiischen Eisenbahnerverbandes und des Malaiischen Gewerk-
schaftsbundes) zum ITF-Regionalvertreter fiir Asien. Gleichzeitig gab Kollege
U’Ren seinen Sitz im ITF-Vorstand sowie seine Funktionen in der malaiischen
Gewerkschaftsbewegung auf.

Vom 10. Mirz bis 18. April 1962 befand sich der Regionaldirektor der ITF,
Kollege R.Laan, auf einer Asienreise, in deren Verlauf er'u. a. Pakistan,
Indien, Ceylon, Birma, Malaya, Singapur, Vietnam und Hongkong besuchte.
Er wurde auf dieser Reise von Kollege Soares, Regionaldirektor der ITF fiir
Asien, begleitet.

In Pakistan nahmen die Kollegen Laan und Soares mit ITF-Mitgliedsverbédn-
den und auch mit nichtangeschlossenen Organisationen Fiithlung. AuBerdem
hatten sie Unterredungen mit dem Generalsekretdr der Westpakistanischen
Arbeiterféderation sowie mit einem Vertreter des Arbeitsgerichtes. Bespro-
chen wurde die allgemeine Arbeits- und Gewerkschaftslage, mit besonderem
Bezug auf die Eisenbahnen und den StraBentransport. (51)

In Indien fanden Unterredungen mit dem Présidenten des dem INTUC ange-
schlossenen Eisenbahnerfideration statt, um engere Beziehungen zwischen
den zwei bestehenden demokratischen Gewerkschaftsbiinden (INTUC und
HMS]) herbeizufiihren. (45)

Nachdem er in Ostpakistan mit der Arbeiterféderation und dem Hafen-
arbeiterverband Fiithlung genommen hatte, begab sich Kollege Laan nach
Kolombo {Ceylon], wo Unterredungen mit Vertretern der Seeleute- und
Hafenarbeiterverbinde stattfanden.

In Birma hatte Kollege Soares Unterredungen mit Vertretern des der ITF
angeschlossenen Seeleuteverbandes und mit offiziellen Vertretern des Ar-
beitsministeriums. )

In Malaya wurde mit drei der ITF angeschlossenen Gewerkschaften Fithlung
genommen. AuBerdem fanden Unterredungen mit Mitgliedern der Exekutive

* J. Tettegah ist seit langer Zeit wegen seiner Opposition gegen die Titigkeit der
freien internationalen Gewerkschaftshewegung in Afrika bekannt.
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des Malaiischen Gewerkschaftsbundes und mit fiihrenden Vertretern der
Malaiischen Eisenbahnen statt. Besprochen wurden u. a.: die Beschéftigungs-
sicherheit in den Héfen, Ausbildungsprogramme, die Bildung von Hochsee-
fischer-Genossenschaften und die Bildung einer Transportarbeiterféderation,
in der alle Transportarbeiterkategorien zusammengeschlossen sind.

Sodann begaben sich die Kollegen Laan und Soares nach Singapur, Vietnam
(wo sich keine ITF-Mitgliedsverbinde befinden), Hongkong und schlieBlich
nach Tokio, wo sie an der Eréffnungssitzung des Asiatischen Beratungsaus-
schusses teilnahmen.

Im Mai 1963 vertrat Kollege Zosel (Internationaler Vertreter der American
Brotherhood of Railway Clerks) die ITF auf dem Kongre8 des Indonesischen
Eisenbahnerverbandes und besuchte im Namen der ITF Singapur, Malaya,
Vietnam und die Philippinen. Er hat uns eine Menge aktueller Informationen
iiber die Lage der Gewerkschaften dieser Liander zugestellt. Seine Anwesen-
heit in Manila wihrend eines Hafenarbeiterstreiks war fiir uns von beson-
derem Wert. (11)

Nach der zweiten Sitzung des Asiatischen Beratungsausschusses {(Manila,
24. bis 28. Februar 1964) begab sich der Generalsekretdr nach Okinawa und
Japan, wo er am 12. Mérz in Tokio an der Einweihung des neuen Biirogebdu-
des des Alljapanischen Seeleuteverbandes teilnahm und auBerdem Unter-
redungen mit Vertretern mehrerer ITF-Mitgliedsverbénde fithrte. Die Kolle-
gen L. Zosel und Yamazaki begleiteten den Generalsekretér auf seiner Japan-
Tour.

Nach seiner Teilnahme an der zweiten Sitzung des Asiatischen Beratungs-
ausschusses besuchte Kollege Lewis den Vertreter der ITF in Hongkong
sowie das asiatische Regionalbiiro des IBFG in New Delhi und den Vertreter
des IBFG in Karachi [Pakistan), Kollege Murray. (51)

Anfang 1963 {ibernahm der IBFG die volle Deckung der Kosten des Singapur-
Biiros. Die ITF hatte die diesbeziiglichen Kosten bis Ende 1962 mit dem
IBFG geteilt. Das Biiro wird der ITF und anderen Berufssekretariaten weiter-
hin fiir die Verrichtung gewisser Dienste zur Verfiigung stehen, z.B. die

Verteilung von Verdffentlichungen an die asiatischen Mitgliedsverbédnde der
ITF.

Vom 24. bis 28. April 1962 fand in Tokio, Japan, die erste Sitzung des Asia-
tischen Beratungsaunsschusses der ITF statt. Anwesend waren, als Mitglieder
des Ausschusses: die Kollegen S. P. Dave {Pakistan), R. S. Oca (Philippinen),
J. D. Randeri (Indien), R. A. Santoso (Indonesien), K. Suzuki (Japan) und Do~
nald U'Ren (Malaya); als Sekretdr des Ausschusses: Kollege J. Soares, Ver-
treter der ITF in Singapur; als Mitglied des Ausschusses von Amts wegen:
F. Nishimaki, Mitglied fiir Asien im ITF-Exekutivkomitee; als Giste: die Kol-
legen P. de Vries (Generalsekretdr der ITF), der auf dieser Sitzung als Vor-
sitzender des Ausschusses handelte, R. Laan (Regionaldirektor der ITF),
T. Yamazaki (Amtierender Direktor des Tokio-Biiros) und J. P. Maynes (Fede-
rated Clerks of Australia) als Beobachter.

An der Er6ffnungssitzung am 24. April nahmen auBerdem folgende Kollegen
teil: F. Takaragi (Japanischer Postarbeiterverband), Y. Haraguchi (Japanische
Metallarbeiterféderation), A. Okura (Tokio-Biiro des IBFG), A. Kono und
R. Kamisawa (Alljapanischer Seeleuteverband), T. Horii (Zenkoun), H. Hurell
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{Australischer Metallarbeiterverband) und I Seito (Tokio-Biiro der Inter-
nationalen Metallarbeiter-Féderation).

AnléBlich der Erdffnungssitzung hielt der japanische Arbeitsminister, Herr
Kenji Fukunga, eine Ansprache.

Der AusschuBl war der Meinung, daB alle Fachsektionen der ITF sowie die
in das asiatische Tétigkeitsbereich der ITF fallenden Linder im Ausschuf}
angemessen vertreten seien. AuBerdem wurde beschlossen, gewissen austra-
lischen Gewerkschaften auf Sitzungen des Ausschusses Beobachterstatus
einzurdumen. :

Der Ausschull widmete einen groBen Teil seiner Zeit der Entgegennahme
eines Berichtes iiber die Asientour der Kollegen Laan und Soares, in deren
Verlauf zahlreiche Lénder besucht wurden, die in das Zustdndigkeitsbereich
des neuen Ausschusses fallen. Im besonderen wurden die Probleme der
asiatischen Seeleute (42) hervorgehoben, und es wurde beschlossen, dal} der
AusschuB den Seeleuten in Indien und in Hongkong seine besondere Auf-
merksamkeit widmen sollte, da diese in gréBerem MaBe unterstiitzt werden
miiften als bisher. Als ersten Schritt zur Verbesserung der Lage in Hong-
kong genehmigte der AusschuB die Ubersetzung der ITF-Broschiire fiir
Asiatische Seeleute ins Chinesische. Die Broschiire sollte nach ihrer Uber-
sefzung an die betreffenden Seeleute verteilt werden. AuBlerdem beschlof
der AusschuBl, daB das britische Kolonialamt (British Colonial Office) er-
sucht werden sollte, bei der Lésung dieser Probleme behilflich zu sein, be-
sonders was die Bereitstellung von Heuerbiiros fiir Seeleute betrifft.

Ein Sonderpunkt der Tagesordnung war der Titigkeit der Kommunisten in
Australien gewidmet. Kollege Maynes erstattete iber diese Frage Bericht,
mit besonderem Bezug auf die Titigkeit der folgenden australischen Ge-
werkschaftsorganisationen: Pan-Pacific and Asian Dock Workers’ Committee
(Hafenarbeiter), Australian Waterside Workers’ Federation (Hafenarbeiter)
und Seamen’s Union (Seeleuteverband). Der Ausschul beschloB, daB die
ITF-Broschiire fiir Asiatische Seeleute auch in Australien zur Verteilung ge-
langen sollte, um der Titigkeit der Kommunisten zu begegnen, und daB ein
Vertreter der ITF in Australien stationiert werden sollte. (1, 43)

Waihrend ihrer Asientour hatten die Kollegen Laan und Soares festgestellt,
daB der Mangel an gewerkschaftlichen Ausbildungsméglichkeiten (Schulen,
Kurse) bei der Stidrkung der organisatorischen T#tigkeit ein grofes Hindernis
darstellt. Aus diesem Grunde wurde beschlossen, das ITF-Sekretariat in Lon-
don und das ITF-Biiro in Singapur zu ersuchen, die Méglichkeit der Einfiih-
rung von Schulungskursen fiir asiatische Transportarbeiter in Erwigung zu
ziehen.

Abschliefend nabm der AusschuB Berichte {iber die Lage in Pakistan, Birma
und Vietnam entgegen und stellte fest, daB die dortigen Gewerkschaften auf .
Grund der in diesen Léndern vorherrschenden politischen Verhéltnisse nicht
in der Lage waren, ihre Tétigkeit auf normale Art und Weise zu entfalten.
Auller den obenerwidhnten Beschliissen und Empfehlungen nahm der Aus-
schufl eine Resolution iiber Westirian (Holldndisch-Neuguinea) und zwei
weitere EntschlieBungen in Unterstiifzung der japanischen Seeleute bzw.
Eisenbahner an.

Die zweite Sitzung des Asiatischen Beratungsausschusses der ITF fand vom
24. bis 28. Februar 1964 in Manila (Philippinen) statt.

Anwesend waren: K. Suzuki (National Railway Workers' Union, Japan), der
den Vorsitz fithrte; R. Kamisawa (Alljapanischer Seeleuteverband und Mit-
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glied des ITF-Vorstandes); Donald U'Ren (Malaiischer Eisenbahnerverband
und Mitglied des ITF-Vorstandes); J. Randeri (Maritime Union of India);
C. P. Dave (Pakistanische Transportarbeiterféderation), R. S. Oca (Philippine
Transport and General Workers’ Organisation); P. de Vries (Generalsekretir
der ITF); F. Yamazaki (Amtierender Direktor des Tokio-Biiros der ITF) und
Harold Lewis (Assistent des Generalsekretédrs). AuBerdem wurde dem Kol-
legen L. Zosel von der American Brotherhood of Railway Clerks die Teil-
nahme an der Sitzung ermdglicht. Dies war besonders wertvoll, da Kollege
Zosel im Auftrage der ITF. mehrere asiatische Lénder besucht hatte. Dem
indonesischen Mitglied des Ausschusses, Kollege Santoso, hatte es die Re-
gierung seines Landes verboten, an dieser Sitzung des Ausschusses teilzu-
nehmen.

Der Ausschuf} diskutierte die in Birma, Ceylon, Hongkong, Indien, Indone-
sien, Japan, Korea, Malaysia, Pakistan, den Philippinen, Thailand und Viet-
nam bestehenden Probleme der Transportarbeiter, nahm einen Bericht iiber
die Tétigkeit der ITF in diesen Léndern entgegen und machte Empfehlungen
in bezug auf die kiinftige Tdtigkeit der ITF zur Verbesserung der Lage der
Transportarbeiter dieser Léinder.

Sodann nahm der AusschuB eine Entschliefung an, in der die japanische
Regierung aufgefordert wird, das IAO-Ubereinkommen Nr. 87 (Vereinigungs-
freiheit und Schutz des Vereinigungsrechtes) zu ratifizieren. Dieses inter-
nationale Instrument garantiert einen der wichtigsten gewerkschaftlichen
Grundsitze und dessen Anerkennung. Die Tatsache, dafl Japan dieses Uber-
einkommen trotz wiederholter Versprechen noch immer nicht ratifiziert hat,
hat wihrend der letzten Jahre zu heftigen Konflikten gefiihrt, wihrend
derer die ITF ihren japanischen Mitgliedsverbinden wertvolle Unterstiitzung

leistete. (3)

Dem Problem der Anheuerung asiatischer Seeleute — besonders in jemen
asiatischen Héfen, wo kein geregeltes Heuerverfahren besteht — wurde eben-
falls besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Die ITF befaBt sich seit meh-
reren Jahren mit dieser duBerst wichtigen Frage, und die diesbeziigliche
Tétigkeit der ITF-Seeleutesektion wurde vom BeratungsausschulB in der
Form einer schriftlichen Erkldrung befiirwortet. (42, 156)

Wiéhrend ihres Aufenthaltes in Manila waren die Mitglieder des Ausschusses
Giiste zahlreicher philippinischer Mitgliedsverbénde und des philippinischen
Arbeitsministers, Herr Bernadino Abes, der die Sitzung des Ausschusses
erbffnete. Die Sitzung selbst fand im Arbeitsschulungszentrum der Univer-
sitdt der Philippinen statt. Fiir die Organisierung der Sitzung war die der
ITF angeschlossene Philippinische Transportarbeitergewerkschaft verant-
wortlich.

Asiatische Seeleute

Die im Zusammenhang mit der Beschiftigung asiatischer Seeleute auf euro-
péischen Schiffen bestehenden Probleme sind in der ITF seit den dreibiger
Jahren wiederholt diskutiert worden. Wihrend der Berichtszeit hat die ITF
ihre MaBnahmen zur Bekdmpfung der Anheuerung billiger Arbeitskrifte
intensiviert, da eine solche Anheuerung von Seeleuten bei Zahlung unter-
durchschnittlicher Heuern einen nachteiligen EinfluB auf die Arbeitsbedin-
gungen in der internationalen Schiffahrt als Ganzes ausiibt. Die Einzelheiten
der diesbeziiglichen Titigkeit der ITF-Seeleutesektion sind unter Punkt 156
des vorliegenden Berichts angefiihrt. Wir méchten an dieser Stelle lediglich
auf die Hauptaspekte dieser Frage verweisen. Zunéchst einmal ist es fiir das
Verstdndnis des Problems notwendig, die Begriffe «traditionelles Fahrgebiet»
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und «nichttraditionelles Fahrgebiet» zu definieren. Mit dem ersteren Begriff
bezeichnen wir jene Schiffahrtsstrecken bzw. Fahrgebiete, in denen seit
langem asiatische Seeleute auf nichtasiatischen (meist britischen) Schiffen
beschiftigt werden. Die diesbeziiglichen Schiffe verkehren fast ausnahms-
los in ferndstlichen Gewiissern und stehen im Besitz einer beschridnkten
Anzahl von Reedereien. Obwohl die ITF darauf bedacht ist, die Besatzungen
dieser Schiffe gewerkschaftlich zu erfassen, stellen diese Schiffe und Fahr-
gebiete fiir sie nicht das Hauptproblem dar.

Weitaus ernster ist die Beschéftigung asiatischer Seeleute auf européischen
Schiffen, welche nicht in «traditionellen» Fahrgebieten verkehren. Die in
dieser Richtung bestehende zunehmende Tendenz ist darauf zuriickzufiihren,
a) daB in den groBen fortschrittlichen Schiffahrtslindern ein auBerordent-
licher Mangel an Seeleuten besteht und b) daB einige Reeder die Ansicht ver-
treten, asiatische Seeleute seien billiger und eher bereit, sich mit schlech-
ten Arbeitsbedingungen abzufinden als ihre européischen Kollegen.

Die europdischen Seeleuteorganisationen wissen, daf sie es den Reedern
nicht verbieten konnen, asiatische Seeleute anzuheuern, wenn in ihren
eigenen Lindern keine geeigneten Arbeitskrdfte zur Verfiigung stehen; sie
sind jedoch gegen die Beschiftigung asiatischer Seeleute auf «nichttraditio-
nellen» Strecken und Fahrgebieten, wenn der betreffende Reeder dadurch
lediglich eine Senkung der Lohnkosten zu erzielen hofft.

Dies sind dje allgemeinen Grundziige dieses Problems, welches jedoch un-
zdhlige andere — und zudem noch duBerst verwirrende — Aspekte hat. Z. B.
stimmt es zwar, daB asiatische Seeleute weniger verdienen als européische
Seeleute, aber die Reeder fithren oft das Gegenargument an, daB die aus
asiatischen Seeleuten bestehenden Besatzungen groBer seien als européische
Besatzungen. Aus diesem Grunde ist es sehr schwierig, einen genauen Ko-
stenvergleich anzustellen. Wie dem auch sei: wenn asiatische Seeleute auf
Kosten ihrer europiischen Kollegen ausgebeutet werden, besteht der einzige
Ausweg fiir die Gewerkschaften in der Anderung der Verhéltnisse, welche
eine derartige Ausbeutung erméglichen. Aber gerade das ist so auBerordent-
lich schwierig. In einigen asiatischen Lindern iiberschreitet das Angebot an
Arbeitskriften die Nachfrage in solchem MaBe, daf ein Reeder die erfor-
derlichen -Besatzungsmitglieder spottbillig anheuern kann. Man kann von
einem Seemann kaum erwarten, daB er eine schlechte Heuer ablehnt, wenn
die Alternative in der Arbeitslosigkeit besteht. Auch werden sich diese
Seeleute nicht zu sehr gewerkschaftlich betédtigen, weil sie sich nicht bei den
Arbeitgebern unpopuldr machen wollen. Am schlimmsten aber ist die Tat-
sache, daB diese Seeleute oft bereit sind, einen «Arbeitsvermittler» zu be-
stechen, um iiberhaupt Arbeit zu erlangen.

Der erste Schritt zur Losung dieses Problems besteht darin, das Angebot der
Nachfrage anzupassen. Dies ist jedoch ohne ein geregeltes Heuerverfahren
sehr schwierig. In einigen Hifen — z. B. Kalkutta, Bombay und Singapur —
haben wir auf diesem Gebijet ermutigende Fortschritte erzielt. In anderen
Héfen hat sich die Lage eher verschlimmert als verbessert. Im Hafen von
Chittagong stehen angeblich 21 000 Seeleute fiir ungefdhr 3000 Arbeitsplitze
zur Verfiigung und in Hongkong — wo die Verhéltnisse am allerschlimmsten
sind — war die Anheuerung von Seeleuten bis vor kurzem iiberhaupt keiner
Kontrolle unterstellt. :

Bis es uns gelingt, in Hongkong Ordnung zu schaffen, wird wenig Aussicht
bestehen, dieses Problem einer endgiiltigen Lysung zuzufithren. Selbst wenn
wir in allen anderen Hifen ein geregeltes Heuerverfahren einfiihrten, wiir-
den die Reeder ihre billigen Arbeitskrifte noch immer in Hongkong an-
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heuern kénnen. Aus diesem Grund wurde innerhalb der Seeleutesektion ein
Unterausschuf mit der Behandlung des Problems der Beschéftigung asiati-
scher Seeleute auf europiischen Schiffen beauftragt, und Kollege Bikas Ma-
jumder. (Generalsekretdr des Indischen Seeleuteverbandes, Kalkutta), der
diesem AusschufB angehort, begab sich im Jahre 1963 zweimal nach Hong-
kong und sandte der ITF umfassende Berichte iiber die gewerkschaftliche
Organisierung der dortigen Seeleute.

Die Tatsache, daB die Kolonialverwaltung von Hongkong bisher nicht ge-
neigt war, MaBnahmen zu ergreifen, welche zu Meinungsverschiedenheiten
mit Rotchina fithren kénnten, sowie der verschanzte Konservativismus der
verschiedenen Behdrden haben der Beseitigung der zahlreichen MiBbriduche,
die bei der Anheuerung von Seeleuten in Hongkong gang und gibe sind,
vielleicht mehr als irgendein anderer Grund im Wege gestanden. Erst im
Jahre 1963 beschloB die Kolonialregierung, eine Sonderkommission mit der
Untersuchung der in Hongkong iiblichen Heuerverfahren zu beauftragen.
Dieser AusschuB machte am Ende seiner Untersuchungen eine Reihe von
Empfehlungen zur Einfiilhrung eines geregelten Heuerverfahrens.

Die der ITF angeschlossenen Seeleuteorganisationen waren der Ansicht, da8
die ITF die Einfiihrung und Anwendung dieses neuen Heuerverfahrens an
Ort und Stelle itberwachen sollte. Aus diesem Grunde beantragte die ITF-
Seeleutesektion im November 1963 die Stationierung eines ITF-Vertreters in
Hongkong. Dieser Antrag wurde vom Vorstand noch im gleichen Monat ge-
nehmigt, und im Februar 1964 wurde Kollege Ewen MacDonald, ein Funk-
tiondr des Britischen Seeleuteverbandes (NUS), nach Hongkong entsandt.
(156)

Allpazifische und Asiatische Hafenarbeiterkonferenz

Vom 4. bis 9. Oktober 1963 fand in Jakarta (Indonesien) die Dritte Allpazifi-
sche und Asiatische Hafenarbeiterkonferenz statt. Die erste solche Konfe-
renz fand im Mai 1959 auf Anregung zweier kommunistisch beeinfluBter
Verbédnde (International Longshoremen’s and Warehousemen’s Union of
America und Australian Waterside Workers’ Federation) in Tokio statt. Die
der ITF angeschlossenen Hafenarbeiterverbdnde wurden bereits damals ge-
warnt, nicht an dieser Konferenz teilzunehmen, weil deren Ziel offensicht-
lich in der Forderung der kommunistischen Propaganda bestand. Auf dieser
ersten Konferenz wurde eine Reihe von EntschlieBungen politischer Natur
angenommen und ein stindiger VerbindungsausschubB ernannt, der sich aus
je einem Vertreter der zwei obengenannten Verbdnde sowie aus Vertretern
kommunistischer Gewerkschaften in Rotchina, Indonesien, Japan und der
UdSSR zusammensetzte. Die zweite solche Konferenz fand im Juni 1961,
ebenfalls in Tokio, statt.

An der dritten Konferenz nahmen kommunistische Hafenarbeitervertreter
aus den USA, Australien, Indonesien, Rotchina, den UdSSR und Japan teil.
Die Konferenz nahm 17 EntschlieBungen zur Verteidigung des Weltiriedens
an, die in dem iiblichen kommunistischen Jargon verfaBt waren. Von unse-
rem Standpunkt aus ist es sehr ermutigend, daB es dem fiir die Organisie-
rung solcher Konferenzen verantwortlichen «Verbindungsausschufl der All-
pazifischen und Asiatischen Hafenarbeiterverbénde» bis jetzt nicht gelungen
ist, den kommunistischen EinfluBl auszudehnen. Wenn immer der AusschuB
oder seine Vertreter an nichtkommunistische Gewerkschaften herangetreten
sind, wurde ihnen ein sehr kithler Empfang zuteil.
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Birma

Die ITF hat nur einen Mitgliedsverband in Birma, den Birmesischen See-
leuteverband, der rund 800 Mitglieder hat. Wie die gesamte birmesische
Gewerkschaftsbewegung, so leidet auch unser Mitgliedsverband unter der
Kontrolle der Regierung, die ihre diesbeziiglichen Methoden aus den UdSSR,
Rotchina und der Deutschen Demokratischen Republik importiert. Urspriing-
lich hatte die Regierung geplant, zwei Arbeiterféderationen zu bilden: eine
fiir private Arbeitnehmer und eine fiir das Personal der verstaatlichten
Unternehmen. Dieses Projekt scheiterte jedoch, weil die fiir seine Durchfiih-
rung verantwortlichen Personen zu unerfahren waren. Ob es nunmehr end-
giiltig aufgegeben worden ist, wissen wir nicht. Die iiber die Lage in Birma
zur Verfiigung stehenden Informationen sind sehr spérlich und nicht immer
zuverlédssig, aber die bereits vor einigen Jahren bestehenden vier oder fiinf
«Gewerkschaftsbiinde» scheinen noch mehr oder weniger aktiv zu sein, ob-
wohl keiner von ihnen als ein echter Vertreter der Interessen der Arbeiter
bezeichnet werden kann.

Abgesehen von diesen allgemeinen Schwierigkeiten hat der uns angeschlos-
sene Birmesische Seeleuteverband sehr unter den VergeltungsmaBnahmen
gelitten, welche die Regierung ergriff, nachdem die Besatzung eines im Hafen
von Tokio befindlichen birmesischen Schiffes im Jahre 1962 als Protest gegen
ihre Arbeitsbedingungen in den Streik getreten war. Der Streik war voll-
kommen inoffiziell, und auch das Tokio-Biiro der ITF hatte der Besatzung
nahegelegt, nicht in den Streik zu treten. Die leitenden Funktiondre des See-
leuteverbandes wuBten {iberhaupt nichts von dem Streik, wurden aber trotz-
dem von der Regierung fiir diesen verantwortlich erklirt. Der General-
sekretidr des Verbandes, Kollege Than Aung, und ein weiterer Funktionir
wurden verhaftet. Nachdem die ITF gegen diese Verhaftung bei der birme-
sischen Regierung einen scharfen Protest eingelegt hatte, wurde Than Aung
freigelassen. Spiter erfuhren wir von dem Verband, daB er sich noch ge-
werkschaftlich betétigen kénne, aber sehr vorsichtig vorgehen miisse.

Indien

Die ITF hat in Indien folgende Mitgliedsverbiinde (angemeldete Mitglied-
schaft in Klammern angegeben):

All India Railwaymen’s Federation (50 000]);

Maritime Union of India (1615);

Transport and Dock Workers’ Union, Bombay (11 697);
National Union of Seamen of India, Kalkutta (17 084});
Calcutta Port Shramik Union (24 874);

Indian Flight Engineers’ Association (50);

Indian Flight Navigators’ Guild (40);

Bombay Port Trust Employees’ Union (5188);

the Jahazi Mazdoor Union (1734) und

the National Union of Seafarers of India, Bombay (12 000).

Die von der Volksrepublik China auf das Hoheitsgebiet Indiens im Oktober
1962 gemachten Angriffe wurden von der gesamten freien Welt verurteilt.
Auf seiner Sitzung vom November 1962 nahm der Vorstand einstimmig eine
EntschlieBung an, in der die Regierung Indiens und das indische Volk der
Unterstiitzung der ITF und der Solidaritdt der Transportarbeiter der freien
Welt versichert und den Angehorigen der Opfer dieser Angriffe unsere auf-
richtigste Anteilnahme ausgesprochen wurde.
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Diese in jeder Hinsicht verwerflichen Angriffe der Kommunisten hatten
jedoch zur Folge, daB die verschiedenen Fraktionen der freien indischen
Gewerkschaftsbewegung durch die drohende Gefahr zumindest voriiber-
gehend enger zusammengebracht wurden.

Leider scheint der durch diese Gefahr bedingte Gemeinschaftsgeist inzwi-
schen versickert zu sein. Wie sehr die zwischen den zwei groBen demokra-
tischen Gewerkschaftsbiinden Hind Mazdoor Sabha (HMS) und Indian Natio-
nal Trade Congress (INTUC) bestehenden oft sehr bitteren Meinungsver-
schiedenheiten das Gedeihen und auch die Tétigkeit der einzelnen Gewerk-
schaften beeintrdchtigen, 148t sich aus dem folgenden Beispiel ersehen. Seit
einiger Zeit erschweren die zwischen der All-India Railwaymen’s Federa-
tion und der National Federation of Indian Railwaymen bestehenden Span-
nungen die Ergreifung gemeinsamer MabBnahmen im Zusammenhang mit
Forderungen auf bessere Lohne und Arbeitsbedingungen. Beide Gewerk-
schaften, anstatt sich konkreten Aufgaben zu widmen, ergehen sich in Be-
schuldigungen gegeneinander. Zur Zeit der Zusammenstellung des vorliegen-
den Berichtes hatte die ITF keine Mitgliedsverbéinde, die offiziell dem Ge-
werkschaftsbund INTUGC angehérten. Dies ist bedauerlich, da dem INTUC
mehrere verhdltnisméBig groBe Transportarbeiterorganisationen angeschlos-
sen sind, die, wenn die oben erwihnten Meinungsverschiedenheiten nicht
bestiinden, in aller Wahrscheinlichkeit der ITF beitreten wiirden. Wir hoffen
daher, daB es in absehbarer Zeit méglich sein wird, alle freien indischen
Transportarbeiterorganisationen mit der Zustimmung der der ITF bereits
angehorenden indischen Verbidnde in die ITF aufzunehmen.

Abgesehen davon kann die ITF mit Stolz behaupten, daB einige der ihr ange-
schlossenen indischen Organisationen sehr tiichtige Gewerkschaften sind.
Die Maritime Union of India z. B. kann den Vergleich mit den besten der der
ITF angeschlossenen Seeleuteorganisationen aushalten. Der Verband hat mit
14 Reedereien Kollektivvertrige fiir die in der indischen Handelsmarine be-
schiftigten Schiffsoffiziere abgeschlossen und verdifentlicht vierteljdhrlich
eine ausgezeichnete Verbandszeitschrift, die bereits auf ein 18jihriges Be-
stehen zuriickblicken kann.

Die Funktiondre des Verbandes sind in der staatlichen Schiffahrtsbehorde,
dem staatlichen Wohlfahrtsrat der Seeleute, der Behérde fiir die Ausbildung
des Personals der Handelsmarine und der Joint Maritime Commission der
IAO vertreten. Auf kiirzlichen Verhandlungen mit der griBten indischen
Reederei (Scindia) konnte der Verband Erhhungen der Heuern von 12 bis
22 Prozent durchdriicken. Er ist ausgezeichnet organisiert und fiihrt seine
Geschifte in einer wirkungsvollen und demokratischen Weise. Natiirlich mu
man dabei beriicksichtigen, daB die Mitgliedschaft des Verbandes gebildeter
ist als die Mehrzahl der gewdohnlichen Seeleute, die der National Union of
Seamen of India angehoren. Aber auch dieser Verband hat wihrend der Be-
richtszeit beachtenswerte Fortschritte erzielt. Z, B. gelang es ihm, im Hafen
von Kalkutta, der bis vor kurzem — was die Arbeitslosigkeit anbelangt —
einer der beriichtigtesten Héfen Indiens war, ein geregeltes Verhiltnis zwi-
schen der Zahl der registrierten Seeleute und der zur Verfiigung stehenden
Arbeitspldtze herbeizufiihren. Dieser Erfolg war hauptsédchlich der Einfiih-
rung eines strikten Registrierungsverfahrens zuzuschreiben. Dennoch muf
gesagt werden, daB selbst heute eine groBe Anzahl der in Kalkutta ange-
heuerten Seeleute nicht das ganze Jahr hindurch Beschéftigung finden kén-
nen. Dem Seeleuteverband gehoren rund 94 Prozent aller registrierten See-
leute an. Er hat sich wiederholt gegen die entschlossene Opposition einer
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kleinen Gruppe von Kommunisten behaupten miissen. Eines der aussichts-
reichsten Projekte, das dieser Verband in die Wege geleitet hat, besteht in
der Bildung einer genossenschaftlichen Darlehenskasse, von der die Mitglie-
der des Verbandes, wenn sie auf Grund der Arbeitslosigkeit in finanzielle
Schwierigkeiten geraten, Geld borgen kénnen. Im Mai 1962 setzte der Ver-
band eine Herabsetzung der Arbeitszeit durch und hat vor kurzem eine
Reihe von Forderungen auf Zahlung besserer Heuern und Gewéhrung bes-
serer Arbeitsbedingungen eingereicht.

Die Bombay Transport and Dockworkers’ Union kann ebenfalls als einer der
kdmpferischsten und bestorganisiertesten indischen Mitgliedsverbénde der
ITF bezeichnet werden. Er steht unter der Leitung sehr fdhiger Funktiondre.
Die prompte und energische Art und Weise, in der dieser Verband auf den

- Appell der ITF in Unterstiitzung der streikenden Hafenarbeiter von Manila

reagierte, war ein ausgezeichnetes Beispiel der praktischen Gewerkschafts-
solidaritit und trug zweifellos in betrdchtlichem MaBe zum erfolgreichen
Ausgang dieses Arbeitskonfliktes bei. Der zweitgr§fte indische Mitglieds-
verband der ITF ist der Hafenarbeiterverband von Kalkutta. Wihrend der
Berichtszeit traten die folgenden indischen Verbinde der ITF bei:

Bombay Port Trust Employees’ Union,
National Seafarers’ Union of India (Bombay) und
Jahazi Mazdoor Union.

Der erstgenannte dieser drei Verbdnde unterstand friiher korrupten Funk-
tiondren, hat jedoch seine gewerkschaftliche Stellung in letzter Zeit be-
triichtlich verbessert. Die zwei indischen Mitgliedsverbénde des Zivilluft-
fahrispersonals haben zwar keine groBe Mitgliedschaft, aber sind an der

" Titigkeit der ITF auBerordentlich interessiert und haben uns gelegentlich

wertvolle Informationen iiber indische Zivilluftfahrtsfragen zugestellt.
Indonesien

Die ITF hat drei aktive Mitgliedsverbinde in Indonesien: Serikat Buruh
Penerbangan (SBP) (Zivilluftfahrtspersonal — 1700); Persatuan Buruh Kereta
Api {PBKA) (Eisenbahner — 30666) und Serikat Buruh Perhubangan dan
Transport (SBPT) (StraBentransportarbeiter und Hafenarbeiter — 13 705). Ein
weiterer Verband, Serikat Buruh Teknik dan Pelabuhan (technisches Hafen-
personal) ist der ITF ebenfalls angeschlossen, aber wir haben seit langem
nichis von diesem Verband gehért und nehmen an, daB er aufgelost worden
ist.

Im Juni 1963 nahm Kollege Lester Zosel (Internationaler Vertreter der Ame-
rican Brotherhood of Railway Clerks) am KongreB der PBKA teil. Er schrieb
uns nach dem KongreB, daB die PBKA eine gut organisierte und unterneh-
mungslustige Gewerkschaft sei.

Die SBPT gehort einem der groBten Gewerkschaftszentren Indonesiens, dem
Gewerkschaftsbund GASBINDO, an. Im Juli 1963 vertrat Kollege Amal Muk-
herjee vom IBFG die ITF auf dem KongreB des GASBINDO, der u.a. be-
schloB, daB im Rahmen eines umfassenden Schulungsprogrammes 3600 Stu-
denten aus allen Teilen Indonesiens ausgebildet werden sollten. Leider
haben wir in letzter Zeit nur sehr selten von der SBPT gehért. Die Schuld
dafiir liegt jedoch nicht bei dem Verband, da es erfahrungsgeméb sehr
schwierig ist, regelmédBige Kontakte mit unseren indonesischen Mitglieds-
verbinden aufrechtzuerhalten.
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Die japanischen Mitgliédsverbinde der ITF sind: _

All-JTapan Seamen’s Union (Seeleute, 120 000);

National Railway Workers' Union (Eisenbahner, 270 000);

National Federation of Municipal Transport Workers’ Unions (Trans-
portarbeiter in stddtischen Verkehrsdiensten, 30 000};

Japan Travel Bureau Trade Union (Reisebiiropersonal, 3000);

National Railway Motive Power Union (Eisenbahner, 50 000) und
All-Japan Express Workers’ Union (30 000).

Die japanische Gewerkschaftsbewegung ist noch immer in mehrere Gruppen
gespalten. Die zwei groBten Zentren sind Sohjo und Domei. Dem Domei-
Zentrum gehéren die frither selbstdndigen Zentren Zenro, Sodomei und Zen-
kanko an. Obwohl zwischen Sohjo und Domei iiber gewisse Fragen grofBe
Meinungsverschiedenheiten bestehen, haben diese zwei Zentralorganisatio-
nen bei der Durchfithrung einiger Projekte zusammengearbeitet. Einer der
Hauptgriinde fiir die bestehenden Meinungsverschiedenheiten ist die Bildung
von Konkurrenz- oder Splittergewerkschaften. Der Sachverhalt ist fiir einen
AuBenstehenden sehr verwirrend und so kompliziert, daB er im vorliegen-
den Bericht nicht ausfiihrlich beschrieben werden kann. Wir méchten ledig-
lich sagen, daB es uns bis jetzt moglich gewesen ist, ernstliche Schwierig-
keiten zwischen unseren Mitgliedsverbéinden — die beiden der obengenann-
ten Zentralen angeschlossen sind — zu vermeiden.

Auf Grund des Verfehlens der japanischen Regierung, das IAO-Abkommen
Nr. 87 iiber den Schutz des Vereinigungsrechtes zu ratifizieren, trat die ITF
withrend der Berichtszeit mehrmals an die japanische Regierung heran.
Diese ganze Frage wird an anderer Stelle des vorliegenden Berichtes be-
handelt. (3) .

Im Oktober 1963 gelang es uns, die grofSe und einflufreiche All-Japan
Express Workers’ Union zum Beitritt zur ITF zu bewegen. Unsere Bemiihun-
gen, auch den Verband der Privateisenbahner (Shitetsu) fiir die ITF zu ge-
winnen, blieben jedoch bis heute erfolglos, da auf dem JahreskongreB dieses
Verbandes im August 1964 beschlossen wurde, die Frage des Beitritts zu
internationalen Organisationen erst nichstes Jahr zu diskutieren. Unsere
japanischen Mitgliedsverbinde und das Tokio-Biiro der ITF werden sich
weiterhin fiir den Beitritt dieses Verbandes einsetzen.

Korea

Die ITF hat in der Republik Korea folgende Mitgliedsverbinde: Korean
Railway Workers’ Union (Eisenbahner, 22 000); National Dockers’ Union
{Hafenarbeiter, 17 000); Transportation Trade Union (Transportarbeiter,
22 741) und National Maritime Workers’ Union (Seeleutie, 10 942). AuBer dem
Eisenbahnerverband traten alle ocbenerwihnten Verbinde der ITF im Mirz
1963 bei. Sie haben die in letzter Zeit bestehenden Méglichkeiten zur Ent-
faltung ihrer gewerkschaftlichen Titigkeit voll ausgeniitzt. Anfang 1964
drohten die Eisenbahner, in Unterstiitzung ihrer Lobnforderungen in den
Streik zu treten. Die ITF teilte den zustindigen koreanischen Behérden mit,
daB sie den Streik der Eisenbahner zu unterstiitzen beabsichtige, worauf uns
die koreanische Gesandtschaft in London versprach, dab die Eisenbahnver-
waltung den Arbeitern ein annehmbares Angebot machen werde. Der Hafen-
arbeiterverband veranstalteie im Oktober 1963 einen sehr erfolgreichen Kon-
greB, auf dem eine Reihe wichtiger EntschlieBungen angenommen wurden.
Ende 1964 erfuhren wir, daBl die gesamte koreanische Gewerkschaftshewe-
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gung bei der Regierung gegen den geplanten ErlaB einer neuen Arbeits-
gesetzgebung einen scharfen Protest eingelegt hatten.

Malaysia

Die ITF hat in Malaysia folgende Mitgliedsverbidnde: Transport Workers’
Union of Malaya (Transportarbeiter, 2000); Port Swettenham Harbour Trade
Union (2500); Railwaymen’s Union of Malaya (Eisenbahner, 12 000) und Ma-
layan Airways-Quantas Airways Local Employees Union (1570).

Der Malaiische Transportarbeiterverband versucht gegenwirtig unter gro-
Ben Schwierigkeiten, das Personal einer groBen Anzahl kleiner Autobus-
und StraBentransportunternehmen zu organisieren. Eben weil diese Unter-
nehmen so klein sind, ist es fiir die Arbeitgeber sehr leicht, die Arbeiter
einzuschiichtern. Vor einiger Zeit gelang es dem Verband, mit den Arbeit-
gebern ein neues Abkommen iiber Léhne und Arbeitsbedingungen zu treffen.
Ende 1964 wurde uns jedoch mitgeteilt, daB die Regierung gedroht hatte, die
Registrierung dieses Verbandes zu annullieren,

Das wichtigste Ereignis in der Geschichte der Malaiischen Gewerkschafts-
bewegung war ohne Zweifel der 24 Tage lange Streik der malaiischen Eisen-
bahner, der am 23. Dezember 1962 begann. Der Grund fiir den Streik bestand
in einer Reihe von Beschwerden, iiber die sich die Eisenbahnverwaltung mit
den Gewerkschaften zu verhandeln geweigert hatte, Die umstrittenen Fragen
selbst waren sehr verwickelt, hingen jedoch mit der Anderung bzw. Verbes-
serung der bestehenden Beschéaftigungsbedingungen zusammen.

Wihrend des Streiks zeigten die Eisenbahner eine ausgezeichnete Solida-
ritdt und Disziplin. Aus diesem Grund war der Streik auBerordenilich erfolg-
reich. (6) Er brachte den Eisenbahnern nicht nur beachtenswerte Lohnerhg-
hungen und Verbesserungen, sondern fithrte auch zur Abschaffung der Ge-
legenheitsarbeit. Der Forderung der Eisenbahner, dal sie als Staatsange-
stellte betrachtet werden und die gleichen Rechte wie diese genieBen sollten,
gab die Regierung, nachdem dieser Fall vor ein Gericht gebracht worden
war, ebenfalls statt.

Wiéhrend des Streiks leistete die ITF dem Verband materielle und morali-
sche Unterstiitzung. Zahlreiche Mitgliedsverbinde der ITF brachten eben-
falls ihre Solidaritit mit den malaiischen Eisenbahnern zum Ausdruck. Um
den Erfolg dieses Streiks richtig einzuschitzen, mufl man sich vor Augen
halten, daB der Malaiische Eisenbahnerverband erst ima November 1961 durch
den ZusammenschluB mehrerer kleiner Organisationen gebildet wurde.

Der anfangs erwéhnte Zivilluftfahrtsverband ist der einzige Miigliedsver-
band der ITF, der iiber eine Zweigstelle in Singapur verfiigt. Die ITF ist
diesem Verband durch die Bereitstellung von Informationen bei Verhand-
lungen behilflich gewesen. Durch die jlingsten politischen Entwicklungen in
Singapur haben sich die Aussichten der ITF, dort neue Mitgliedsverbinde
zu gewinnen, verbessert. Der Gewerkschaftsbund von Singapur (NTUC) hat
versprochen, die ihm angeschlossenen Transportarbelterorganlsatlonen zum
Beitritt zur ITF zu ermutigen.

Okinawa

Wéhrend seines Okinawa-Besuches anléBlich der IBFG/ARO-Vorstands-
sitzung im Oktober 1963 besuchte Kollege Yamazaki, Amtierender Direktor
des Tokio-Biiros der ITF, die dortigen Transportarbeiterverbinde und er-
klédrte ihnen die Tétigkeit und Politik der ITF. Im allgemeinen kann gesagt
werden, daB es in Okinawa zu viele Gewerkschaften gibt. Gemd8 der letzten
Schiétzung (Juni 1963) gab es 160 Gewerkschaften mit insgesamt 31 000 Mit-
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gliedern. Im Mai 1963 spitzten sich die in der Gewerkschaftsbewegung des
Landes bestehenden Meinungsverschiedenheiten zu, und iiber die Hélfte der
Mitglieder des Zentralausschusses des Gewerkschaftsbundes legten ihre
Amter als Protest gegen die Stérungsmandver der kommunistisch gesinnten
Volkspartei von Okinawa nieder. Im September 1964 gelang es den demo-
kratischen Arbeiterorganisationen trotz groBer Schwierigkeiten, einen neuen
Gewerkschaftsbund — «Kenrokyo» genannt — zu bilden, dem rund 25 000
Mitglieder angehoren; das sind ungefidhr 75 Prozent aller gewerkschaftlich
erfaBten Arbeitnehmer der Ryukyu-Inseln.

Der der ITF angeschlossene Alljapanische Seeleuteverband hat eine Zweig-
stelle in Okinawa. Neben den Gewerkschaften der Arbeitnehmer in den
offentlichen Diensten und der auf den verschiedenen Militirstiitzpunkten
beschiftigten Personen ist der 2000 Mitglieder starke Transportarbeiterver-
band die griBte Gewerkschaft des Landes. Sie ist der Japanischen Privat-
eisenbahner-Foderation (Shitetsu} angeschlossen. AuBerdem gibt es drei
kleinere Gewerkschaften, deren Mitgliedschaft aus dem Personal der jewei-

ligen Unternehmen besteht. Diese vier Organisationen veranstalteten im

Frithjahr 1963 einen gemeinsamen Streik und beabsichtigen, sich zusammen-
zuschlieBen. Kollege Yamazaki berichtet, daB sie der ITF freundlich gesinnt
sind. :

Die in Okinawa bestehenden Arbeitgeber/Arbeitnehmer-Beziehungen lassen
viel zu wiinschen iibrig. Die Arbeitgeber ermutigen die Militdrregierung, das
bestehende Kollektivverhandlungsverfahren zu beeintrichtigen, und dies hat
zu bitteren Meinungsverschiedenheiten und Konflikten zwischen den okina-
wischen Arbeitern und der amerikanischen Militdrregierung gefiihrt. Im
Mirz 1964 besuchte der Generalsekretir der ITF Okinawa im AnschluB an
die Zweite Sitzung des Asiatischen Beratungsausschusses. Er besprach die
gewerkschaftliche Lage mit dem dortigen Vertreter des IBFG, leitenden
Funktiondren der verschiedenen Transportarbeiterverbédnde, den amerikani-
schen Militdrbehérden und Vertretern der Regierung der Ryukyu-Inseln.

Pakistan

Die pakistanischen Mitgliedsverbdnde der ITF sind: Pakistan Transport
Workers’ Federation (angemeldete Mitgliedschaft: 10 000), Maritime Union of
Pakistan (380), National Seamen’s Union (1246), Flight Engineers’ and Navi-
gators’ Association (46) und Society of Aircraft Engineers (201).

Im Mirz 1964 beschloD der IBFG-Vorstand, die mit der Mitgliedschaft des
Allpakistanischen Gewerkschaftsbundes (APCOL) zum IBFG verbundenen
Rechte und Privilegien zu suspendieren, solange der Vorstand des IBFG
nicht davon iberzeugt sei, daB der APCOL ein wirklich représentatives
Organ der freien pakistanischen Gewerkschaftsbewegung darstelle, Da der
grobte pakistanische Mitgliedsverband der ITF unter der gleichen Fiihrung
stand wie APCOL, muBte auch die ITF ihre Beziehungen zu dieser Organi-
sation iiberpriifen.

Der oben erwihnte BeschluB des IBFG-Vorstandes wurde nach Entgegen-
nahme von Berichten des IBFG-Vertreters fiir Pakistan, Kollege James Mur-
ray, gefaBt. Kollege Murray hatte im Verlaufe unabhingiger Untersuchungen
festgestellt, daB die Mehrzahl der leitenden Funktionire des APCOL mehr
auf die Férderung ihrer persénlichen Interessen bedacht waren als auf die
Verteidigung gewerkschaftlicher Grundsdtze. Gleichzeitig hatte er erklért,
daB es auBerhalb des APCOL mehr ehrliche Gewerkschafter gebe als in
ihm. Der APCOL betrachtete diese Bemerkung als widerlich und anstsBig.
Die Ansichten Murrays wurden jedoch bald darauf durch den Ausbruch hef-
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tiger Meinungsverschiedenheiten innerhalb des APCOL und zwischen den
ihm angeschlossenen Verbinden bestiitigt. Splittergruppen erklirten ein-
ander «illegal», hielten separate Sitzungen und wetteiferten miteinander um
die Kontrolle des APCOL. Der Fall wurde schlieBlich vor Gericht gebracht,
und die streitenden Parteien brachten Beschuldigungen gegeneinander vor
und bewarben sich um die offizielle Anerkennung durch den Gerichtshof.
Sie beschuldigten einander der Anwendung von GewaltmaBnahmen und
wiesen diese Anklagen mit gleicher Heftigkeit zuriick.

Inzwischen hatte Kollege Murray in Zusammenarbeit mit der Internationalen
Petroleumarbeiterféderation begonnen, eine Gruppe in der Petroleumindu-
strie beschiftigter Biiroarbeiter zu unterstiitzen, die sich spiter auf breiterer
gewerkschaftlicher Ebene zu betétigen begann und eine neue Zentralorgani-
sation — Pakistan National Federation of Trades Unions (PNFTU) genannt —
bildete. Die leitenden Funktionire der PNFTU sind junge und tatkriftige
Gewerkschafter, die ihre gewerkschaftlichen Aufgaben in ihrer Freizeit ver-
richten und «Berufsgewerkschafter», wie die Funktionire des APCOL es
sind, verachten. Im September 1963 begab sich eine IBFG-Mission nach
Pakistan, auf die das ZielbewubBtsein der PNFTU-Leitung einen tiefen Ein-
druck machte. Im Mirz 1964 beschloB der IBFG-Vorstand, ein Ansuchen der
PNFTU um Beitritt zum IBFG anzunehmen.

AuBer den bereits erwdhnten Organisationen gibt es in Pakistan eine Anzahl
unabhiéngiger Verbénde, die zwar unter der Leitung ehemaliger Funktionire
des APCOL stehen, aber im Zusammenhang mit dem Beitritt zu einem natio-
nalen Gewerkschaftsbund in erster Linie an den PNFTU denken. Zu diesen
Verbinden z#hlt der Hafenarbeiterverband von Karachi, der sich um Beitritt
zur ITF beworben hat.

Die anfangs erwidhnte Society of Aircraft Engineers trat der ITF zu Beginn
des Jahres 1964 bei.

Philippinen

Die ITF hat zwei Mitgliedsverbidnde in den Philippinen, und zwar: die
Transport and General Workers’ Organisation (28 000) und die Federation
of Air Transport Unions (1000).

Im Jahre 1963 war der erstgenannte Verband in den bittersten Konflikt in
der Geschichte der philippinischen Arbeiterbewegung verwickelt. Die dies-
beziiglichen Einzelheiten sind unter Punkt 11 des vorliegenden Berichtes
angefiihrt. )

Leider bestehen in den Philippinen noch immer zwei miteinander rivali-
sierende Gewerkschaftsbiinde, und zwar der Philippine Trades Unions Coun-
cil und der KMP, dem unsere Mitgliedsverbéinde angehdren. Vor einiger Zeit
bestand Aussicht auf eine politische Vereinigung dieser zwei Organe. Der
diesbeziigliche Versuch schlug jedoch fehl.

Lateinamerika und Karibischer Raum

In diesem Tétigkeitsbereich war die ITF wihrend der Berichtszeit besonders
aktiv. Im Zusammenhang mit ernsten Arbeitskonflikten der Eisenbahner,
StraBentransportarbeiter, Hafenarbeiter und Seeleute von Argentinien, der
Eisenbahner von Peru, der kolumbischen und brasilianischen Seeleute, der
Eisenbahner von Ekuador, Guatemala und Kostarika und des panama-
nischen Zivilluftfahrtspersonals leistete die ITF den in Frage kommenden
Mitgliedsverbdnden Unterstiitzung und beauftragte in einigen Féllen ihre in
Lateinamerika stationierten Regionalvertreter, diese Konflikte an Ort und
Stelle zu untersuchen. Abgesehen davon besuchten unsere Vertireter zahl-
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reiche Mitgliedsverbinde, berieten diese bei Verhandlungen und anderen
Schwierigkeiten, nahmen mit neugebildeten Organisationen Fiihlung und
widmeten sich im allgemeinen der Stirkung und Férderung der freien Ge-
werkschaftsbewegung in den verschiedenen latein- und zentralamerikani-
schen Lindern. Die groBe Zahl der vom ITF-Vorstand wihrend der Berichts-
zeit angenommenen Ansuchen lateinamerikanischer und zentralamerikani-
scher Verbinde um Beitritt zur ITF ist ein Beweis fiir den Erfolg der Arbeit
unserer Regionaltitigkeit in diesem Raum. Zu den neuaufgenommenen Ver-
binden zihlen: neun aus Argentinien, einer aus Bermuda, zwei aus Bolivien,
einer in Brasilien, zwei aus Britisch-Guyana, einer aus Chile, drei aus Ko-
lumbien, einer aus Kostarika, einer aus der Dominikanischen Republik, drei
aus Ekuador, einer aus Guatemala, zwei aus Honduras, einer aus Jamaika,
einer aus Panama, vier aus Peru, einer aus Trinidad, einer aus Uruguay und
einer aus Venezuela.

Das ITF-Regionalbiiro fiir Lateinamerika befindet sich in Lima, der Haupt-
stadt Perus. Zu Beginn der Berichtszeit verfiigte unser Regionaldirektor fiir
Lateinamerika und den Karibischen Raum iiber einen Mitarbeiter im Lima-
Biiro, ndmlich den Kollegen M. Medrano, der vor seiner Anstellung in der
peruanischen Gewerkschaftsbewegung aktiv gewesen war. Ein weiterer Mit-
arbeiter, Kollege J. Otero, war in Brasilien stationiert und befafte sich haupt-
sdchlich mit der Planung und Durchfithrung einer Reihe von Organierungs-
kampagnen in verschiedenen Teilen des Landes. Diese Titigkeit, tiber die
wir an anderer Stelle berichten, nahm den Kollegen Otero bis Mitte 1964
in Anspruch, obwohl er im August 1963 im Auftrage der ITF eine Mission
nach Ekuador unternahm, um den dortigen der ITF angeschlossenen Eisen-
bahnerverband zu unterstiitzen. Im Januar und Februar 1964 besuchte Kol-
lege Otero im Zusammenhang mit seiner Teilnahme an der Ersten Inter-
amerikanischen Konferenz der Arbeitsschulungsleiter, die in Mexico-City
stattfand, Panama, Kostarika und Guatemala.

Im Friithjahr 1964 wurde die ITF durch die Ausweisung ihres Regionaldirek-
tors fiir Lateinamerika und den Karibischen Raum, Kollege F. Azafia, aus
Peru und dessen darauffolgenden Riicktritt in eine kritische Lage versetzt.
Aus diesem Grunde beschloB der Generalsekretir, daB sich unter der Fiih-
rung des Vizeprisidenten, Kollege H.Diiby, eine ITF-Mission nach Lima
begeben sollte, um an Ort und Stelle die Griinde fiir die Ausweisung Azafias
zu untersuchen. Dieser Mission gehorten auBerdem die Kollegen R. Faupl
(internationaler Vertreter der amerikanischen International Association of
Machinists und Mitglied des ITF-Generalrates) und H. Alonso (Mitglied des
ITF-Vorstandes) an. Kollege K. Golding vom ITF-Sekretariat handelte als
Sekretidr der Mission. Da die peruanischen Behérden nicht bereit waren, mit
der Mission zusammenzuarbeiten, war es leider nicht méglich, festzustellen,
ob die Griinde, welche die peruanische Regierung fiir die Ausweisung
Azafias angefiihrt hatte — Einmischung in die internen Angelegenheiten der
peruanischen Gewerkschaftsbewegung und angebliche Begilinstigung der
Sache der Kommunisten — auf Tatsachen beruhten. Im Hinblick darauf, daf$3
Azafia erkldrt hatte, er kénne unter diesen Umstdnden nicht im Dienst der
ITF bleiben und sein Riicktrittsgesuch einreichte, beschloB der Geschéfis-~
fithrende AusschuB der ITF im Mirz 1964 nach Entgegennahme des Berichtes
der oben erwihnten ITF-Mission, den Kollegen J. Otero fiir die Zeit bis zur
nichsten Vorstandssitzung zum Amtierenden Regionaldirektor fiir Latein-
amerika und den Karibischen Raum zu ernennen. Auf seiner Sitzung vom
Juni 1964 in Wien bestitigte der Vorstand den BeschluB des Geschéfts-
fithrenden Ausschusses und beschloB, den Kollegen Otero offiziell zum Nach-
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54.

folger Azafias zu ernennen. AuBerdem wurde beschlossen, da8 sich das
Regionalbiiro weiterhin in Lima befinden sollte. Natiirlich wire es vorzu-
ziehen gewesen, wenn eine Gelegenheit bestanden hitte, vorher mit unseren
lateinamerikanischen Mitgliedsverbdnden iiber diese Fragen Riicksprache zu
halten, aber dies war auf Grund der auBerordentlichen Dringlichkeit des
Problems leider nicht moglich. Da jedoch unter einigen lateinamerikanischen
Mitgliedsverbénden der ITF MiBverstdndnisse im Zusammenhang mit a) dem
Sitz des Regionalbiiros,-b) dem Riickiritt Azafias und c) der Ernennung des
Kollegen Otero zu bestehen schienen, wurde beschlossen, dall der General-
sekretér eine umfassende Tour des lateinamerikanischen Tétigkeitsbereiches
der ITF unternehmen sollte, um den dort befindlichen Mitgliedsverbinden
die Griinde fiir die vom ITF-Vorstand gefaBten Beschliisse personlich darzu-
legen. (66) '
Im September 1964 siedelte Kollege Otero von Brasilien nach Lima um.
Kollege Medrano wurde als sein Mitarbeiter im ITF-Biiro weiterbeschiftigt,
und im August 1964 wurde ein weiterer Mitarbeiter, Kollege Gomero, ange-
stellt, der ein ehemaliger leitender Funktionir eines Taxichauffeurverbandes
und ein Mitglied des peruanischen Parlamentes ist. Auf der Zweiten latein-
amerikanischen Regionalkonferenz der ITF (Lima, Mérz 1961) handelte er als
Vizeprésident und war einer der Teilnehmer an dem vom Arbeitsinstitut der
Universitdt von Puerto Rico in Zusammenarbeit mit der ITF veranstalteten
Schulungskurs fiir lateinamerikanische Gewerkschafter. {64)

Peru

Auf Grund der durch den Staatsstreich vom Sommer 1962 herbeigefiihrten
Situation war die Lage der peruanischen Gewerkschaften auch gegen Ende
1962 noch verhéltnism#Big schwierig. Dennoch war es der ITF moglich, das
im Dienste der Peruanischen Staatsbahnen stehende Personal in einem
Streik gegen seine Arbeitgeber zu unterstiitzen. Spéter mischte sich die
Militdrjunta in Verhandlungen iiber Forderungen auf Zahlung einer Lebens-
haltungskostenzulage ein, aber nach erneuten Diskussionen mit den zustin-
digen Arbeitgebern war es unserem Regionaldirektor moéglich, eine annehm-
bare Regelung der diesbeziiglichen Schwierigkeiten herbeizufithren.

Im August und September 1964 fand in Peru ein achtwochiger Ausbildungs-
kurs fiir peruanische Transportarbeiter-Gewerkschafter statt. Dieser Kurs
wurde unter den Auspizien der ITF und der peruanischen Zweigstelle des
Amerikanischen Instituts fiir freie Arbeitsentwicklung (AIFLD) durchgefiihrt.
An ihm nahmen insgesamt 18 Gewerkschafter aus sieben Stiddten des Lan-
des teil. Er diente vor allem der praktischen Ausbildung und umfaBte fol-
gende Fécher: a) Kollektivverhandlungen, b) Beziehungen zwischen Arbeit-
gebern und Gewerkschaften, ¢) Public Relations, d) Organisierungsmethoden,
e} Buchfiihrung, f) Journalismus, g) Behandlung von Arbeitskonflikten. Zu
den Instruktoren zihlten Kollege Otero (ITF-Regionaldirektor fiir Latein-
amerika) sowie die Kollegen Manuel Medrano und Medardo Gomero von
unserem Regionalbiiro in Lima. .

Im September 1964 besuchte Madrano, zusammen mit Kollege R. Aiken, von
der Amerikanischen Vereinigung der Eisenbahnbeamten, mehrere Stidte in
Nordperu. Medrano und Aiken hatten Unterredungen mit leitenden Funk-
tiondren und Mitgliedern verschiedener ITF-Mitgliedsverbidnde. Im Hafen
von Chimbote nahmen sie mit dem dortigen Hochseefischerverband Fiihlung,
der am Beitritt zur ITF interessiert zu sein schien. Der Verband hat 4800
Mitglieder.
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55. Argentinien

Im Dezember 1962 und Januar 1963 kam es in Argentinien zu einer Reihe
von Arbeitskonflikten, die sich auf das gesamte Transportwesen des Landes
auswirkten. Einer der Hauptgriinde fiir diese Konflikte waren die wieder-
holten Verzdgerungen in der Zahlung von Loéhnen. Dariiber hinaus hatte die
Regierung begonnen, sich direkt in die Geschéfte der Gewerkschaften ein-
zumischen. Im Falle des der ITF angeschlossenen Eisenbahnerverbandes «La

‘Fraternidad» weigerte sich die Eisenbahnverwaltung, die vom Arbeitslohn

abgezogenen Gewerkschaftsbeitrige an die Gewerkschaft weiterzuleiten.
Wiihrend der Vorstandswahlen der der ITF angeschlossenen Hafenarbeiter-
gewerkschaft (SUPA) erfand die Regierung wiederholt Vorwinde, um die
Abstimmungen als unrechtméBig erkldren zu konnen, so dab insgesamt drei
Wahlgénge durchgefithrt werden mufBten. Der Seeleuteverband (SOMU)
beschwerte sich iiber die Beschlagnahmung bzw. SchlieBung seines Heuer-
bitros durch die Regierung. AuBerdem haite die schlechte Verwaltung der
Handelsmarine zu weitverbreiteter Arbeitslosigkeit gefithrt. Auch im Falle
der Strafentransportarbeiter setzte das Arbeitsministerium alle Hebel in
Bewegung, um die Verhandlungen zur Erneuerung von Kollektivvertrigen
so lange wie moglich hinauszuziehen.

Im Dezember 1962 begab sich der Regionaldirektor der ITF fiir Lateinamerika
nach Argentinien, um den Mitgliedsverbéinden der ITF Unterstiitzung zu
leisten. Er berief eine gemeinsame Sitzung aller Mitgliedsverbiéinde ein, auf
der ein Liaison-Komitee zur Koordinierung gemeinsamer KampfmaBnahmen
ernannt wurde. Im Dezember 1962 und Januar 1963 fanden mehrere Streiks
statt, u. a. zwei 24-Stunden-Streiks. Eine Anzahl von Telegrammen wurden
an die Regierung und die zustdndigen Behérden entsandt, in denen eine
gerechte Regelung der bestehenden Meinungsverschiedenheiten gefordert
und erklidrt wurde, daB die ITF bereit sei, ihre Mitgliedsverbdnde mit allen
Mitteln zu unterstiitzen., Daraufhin kam es ziemlich schnell zu einer befrie-
digenden Beilegung der Konflikte. Die Regierung erkldrte sich bereit, alle
ausstehenden Lohne nachzuzahlen. Die Seeleute erhielten ihr Heuerbiiro
zuriick und dariiber hinaus eine Lohnerhéhung. Die Verhandlungen iiber die
Lohnforderung der Hafen- und StraBentransportarbeiter wurden unverziig-
lich wieder aufgenommen.

Dieser Argentinienbesuch des Regionaldirektors veranlaBte mehrere wich-
tige Transportarbeiterverbinde, sich um Beitritt zur ITF zu bewerben. Im
Juni 1963 begab sich der ITF-Regionaldirektor fiir Lateinamerika erneut nach
Argentinien und nahm an Kongressen des Eisenbahnerverbandes «La Fra-
ternidad», des Hafenarbeiterverbandes (SUPA) und des StraBentransport-
arbeiterverbandes teil. Durch diesen Besuch gewann die ITF einen neuen
Mitgliedsverband, den Argentinischen Binnenschifferverband. Im Oktober
1964 besuchte Kollege Otero Argentinien, hatte Unterredungen mit leitenden
Funktioniren aller ITF-Mitgliedsverbidnde und traf Vorbereitungen fiir die
bevorstehende Lateinamerikatour des Generalsekretirs.

Brasilien

Anfang 1964 fand in Brasilien eine Militdrrevolte statt, die zum Sturz des
Goulart-Regimes fiihrte und eine radikale Anderung der Lage der freien
Gewerkschaftsbewegung mit sich brachte. Unter dem Goulart-Regime war
es der Kommunistischen Partei méglich gewesen, ihren Einflu8 auf die Ge-
werkschaften stirker denn je zuvor geltend zu machen.

Nicht nur die einzelnen Ministerien und Regierungsinstanzen, sondern auch
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die Schulen, Universititen, die Presse, der Rundfunk und vor allem die Ge-
werkschaftsbewegung standen zur Zeit der Absetzung Goularts zumindest
teilweise unter kommunistischem EinfluB. Auf gewerkschaftlicher Ebene
hatten die Kommunisten im Jahre 1962 begonnen, eine intensive Propaganda-
kampagne unter den Organisationen der Industriearbeiter, Seeleute und
Hafenarbeiter durchzufiihren, die verhiltnismé8ig erfolgreich war und zur
Bildung des kommunistischen Gewerkschaftszentrums CGT fithrte. Das CGT
spielte eine aktive Rolle auf politischer Ebene und war sogar in der Lage,
illegale Gruppen unter den Mitgliedern der brasilianischen Streitkrdfte zu
bilden. .

Nach dem Fall des Goulart-Regimes wurden zahlreiche Gewerkschaften der
Aufsicht der Regierung unterstellt. Im Staate Sao Paulo waren dies sogar
alle Gewerkschaften. Obwohl es sich im Falle der demokratischen Verbéinde
hierbei angeblich nur um eine Formalitdt handelte, betrachteten die freien
Transportarbeiterverbénde diese Aufsicht durch die Regierung als eine Be-
ldstigung. Ein weiterer Grund zu Befiirchtungen war die Tatsache, daB einige
der Funktiondre, denen die Leitung der ehemals kommunistischen Gewerk-
schaften iibertragen worden war, sehr unerfahren waren. Es bestand daher
die Gefahr, daf die Arbeitgeber diesen Sachverhalt ausniitzen wiirden.

Im April 1964 hatte Kollege Otero in Rio de Janeiro Unterredungen mit
Vertretern mehrerer internationaler Gewerkschaftsorganisationen (ORIT,
AJFLD, ALF-CIO, PTTI, IFCCTE) ither die Mbglichkeit der Ergreifung ge-
meinsamer Mafinahmen. AuBlerdem nahm er im Hauptbiiro der Brasiliani-
schen Handelsarbeiter-Féderation (CNTC) an einer Sitzung von Vertretern
der Handels-, Industrie- und Transportarbeiter-Gewerkschaften teil, auf der
beschlossen wurde, gemeinsam an die zusténdigen Behérden heranzutreten.
Die diesbeziigliche, aus Funktionidren der demokratischen brasilianischen
Gewerkschaften und Vertretern der internationalen Gewerkschaftsbewegung
bestehende Delegation wurde vom Arbeitsminister freundlich empfangen
und legte ithm ihre Ansichten und Wiinsche in bezug auf die Zukunft der
brasilianischen Gewerkschaftsbewegung dar, zusammen mit Vorschldgen zur
Revision der Arbeitsgesetzgebung und der Abschaffung der gegenwiirtigen
Gewerkschaftssteuer («imposto sindical» genannt). Gleichzeitig versuchte
die Delegation, eine Frist fiir die Uberwachung der Titigkeit der Gewerk-
schaften zu vereinbaren und die Unterstiitzung des Arbeitsministers fiir die
Durchfithrung einer intensiven Kampagne zur Verbreitung der Grundsitze
der freien demokratischen Gewerkschaftsbewegung zu gewinnen. Der Mini-
ster stimmte den Vorschldgen der Delegation zu, aber bemerkte, es wiirde
einige Zeit dauern, ehe die von der Regierung eingefithrten KontrollmaB-
nahmen vollstindig zuriickgezogen werden kénnten. Dennoch waren die
Mitglieder der Delegation der Ansicht, daf die freie Gewerkschaftsbewegung
in Brasilien wertvolle Arbeit leisten kénne.

Als die Regierung spiter unter Berufung auf ein Notstandsgesetz die Kol-
lektivvertrige der Seeleute und des Zivilluftfahrtspersonals als ungiiltig er-
klidrte, fand in Rio de Janeiro am 25. August eine Sitzung von Vertretern der
verschiedenen Berufssekretariate und der ORIT statt, auf der MaBnahmen
zur Unterstiitzung der brasilianischen Arbeiter diskutiert wurden. Die Sit-
zung beschloB, ein gemeinsames Schreiben an die brasilianische Zentral-
organisation zu richten und ihr mitzuteilen, daB die internationale Gewerk-
schaftshewegung die Bemithungen der brasilianischen Arbeiterorganisationen
unterstiitze. Spéter fanden Unterredungen mit Vertretern des brasilianischen
Arbeitsministeriums statt, die dazu fithrten, dafi die Regierung ihre urspriing-
lich erlassenen Verordnungen revidierte. (18)
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57. Wihrend der Jahre 1962 und 1963 fiihrte die ITF in Zusammenarbeit mit dem
Amerikanischen Institut fiir freie Arbeitsentwicklung [AIFLD) und dem
ORIT/IBFG eine Reihe von gewerkschaftlichen Schulungsprogrammen in
verschiedenen Teilen Brasiliens durch.

Im September 1963 erdffnete das AIFLD in Sao Paulo ein stindiges Schu-
lungszentrum fiir Gewerkschafter. Da die in diesem Zentrum veranstalteten
Kurse gewisse gewerkschaftliche Grundkenntnisse voraussetzten, verein-
barte das AIFLD mit den in Brasilien tdtigen internationalen Gewerkschafts-
organen die Durchfithrung gemeinsamer Grundausbildungskurse in verschie-
denen Teilen des Landes. Kollege Otero, der zu jener Zeit unser Vertreter in
Brasilien war, wurde mit der Koordinierung dieser gemeinsamen Programme
beauftragt. Das erste Programm gelangte im Juli 1963 in vier Stddten im
Norden, Zentrum und Siiden des Landes zur Durchfithrung. Ein weiteres
Programm wurde im folgenden November in fiinf Stidten im Norden und
Nordosten des Landes durchgefithrt. Insgesamt erhielten iiber 356 Gewerk-
schaftsfunktionédre eine Grundausbildung, und 40 von ihnen machten weitere
Kurse in dem in Sao Paulo befindlichen AIFLD-Zentrum mit.

Im Sommer 1963 brachte die ITF im Staate Sao Paulo in Zusammenarbeit
mit der ihr angeschlossenen Binnenverkehrsarbeiterféderation (CNTT)
eine intensive Organisierungskampagne zur Durchfiihrung. Die Kampagne
dauerte insgesamt 64 Tage und galt der Rekrutierung demokratischer Funk-
tiondre, um der in diesem Teil des Landes intensiven kommunistischen
Tatigkeit zu begegnen.

Eine in der Zeit vom September bis Dezember 1963 von der ITF in Zusam-
menarbeit mit dem IBFG und der ORIT durchgefiihrten Organisierungs-
kampagne fiir Nordbrasilien trug den Namen «Aktion Hinterland». Wahrend
der ersten Stufe dieser Aktion konzentrierte sich die Kampagne vor allem
auf gréBere Stéddte, wie z. B. Manaus und Belem. AuBlerdem besuchten inter-
nationale Gewerkschaftsvertreter den an der Grenze zwischen Franzdsisch-
Guyana und Brasilien gélegenen Bezirk Macapa, wo sich eine groSe Anzahl
von Hafenarbeitern befand, die seit einiger Zeit bei der gewerkschaftlichen
Organisierungstéitigkeit vernachléssigt worden waren. Sie freuten sich daher,
eine Gelegenheit zu haben, mit anderen Gewerkschaftern wichtige Probleme
zu besprechen. Im Dezember 1963 fand in Macapa ein dreitdgiges ORIT/ITF-
Seminar statt, auf dem Vorbereitungen fiir die Durchfiihrung einer inten-
siven Organisierungskampagne getroffen wurden. 13 der 22 Seminarteilneh-
mer kamen von Transportarbeiterverbdnden.

Im Jahre 1964 brachte die ITF die ersten zwei Studien ihrer brasilianischen
Organisierungskampagne — «Operation Brotherhood» genannt — zur Durch-
fihrung. Das Ziel der Kampagne ist es, zuverlissige demokratische Gewerk-
schaftsfunktionére im Transportarbeitersektor zu rekrutieren. Diese ersten
zwei Stadien waren vor allem der Einholung von Informationen und der
Fiithlungnahme mit Transportarbeiterorganisationen in allen Teilen Brasiliens
gewidmet. Im dritten Stadium der Kampagne, welches in der ersten Hilfte
1965 durchgefilhrt werden wird, sollen spezifische Sachgebiete, wie z. B.
Organisationstétigkeit, Aufkldrung, Vorbereitung von Gewerkschaftswahlen
usw. behandelt werden. An der Durchfithrung des zweiten Stadiums dieses
Programmes waren auber den Kollegen Otero und Gomero folgende Kollegen
beteiligt: M. Martinez (Vizeprasident des Hafenarbeiterverbandes von Puerto
Rico), R. Aiken (Funktiondr der US-Brotherhood of Railway Clerks), de
Moura (Foderation der Autobus- und Lastwagenfahrer von Sao Paulo) und
Mario Lopez de Oliveira (Pridsident der der ITF angeschlossenen Binnen-
verkehrsarbeiter-Féderation [CNTT] und Mitglied des ITF-Generalrates).,
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59.

Ekuador

Im August 1963 begab sich Kollege Otero nach Ekuador, um die zufolge der
Ubernahme der Eisenbahnen durch ein neues Militdrregime entstandene
Lage zu priifen und den der ITF angeschlossenen Eisenbahnerverband, der
sich in groBen Schwierigkeiten befand, zu unterstiitzen. Kollege Otero be-
richtete, daB die Eisenbahnen des Landes einem Oberst unterstellt worden
waren, der ihren Betrieb nach militdrischen Grundsitzen leitete und ent-
schlossen war, die Gewerkschaft der Eisenbahner aufzureiben. Dieser Oberst
war berechtigt, Eisenbahner ohne jegliche Abfindung zu entlassen, sie will-
kiirlich zu versetzen, ihre Léhne zu kiirzen und sie zu zwingen, Uberstunden
zu arbeiten, ohne daBl ihnen dafiir eine Entschidigung gezahlt wurde. Der
Generalsekretir des Eisenbahnerverbandes war aus dem Dienste der Eisen-
bahnen entlassen worden und konnte somit nicht linger als Vertreter der
Mitglieder seines Verbandes handeln. Die Versuche des Kollegen Otero,
die Regierung und den obengenannten Oberst von der Torheit und Unge-
rechtigkeit der von ihnen getroffenen MaBnahmen zu iiberzeugen, waren
erfolglos. Am 27. September 1963 verwies der Generalsekretér der ITF in
einer Presseerkldrung auf den Ernst der Lage in Ekuador und forderte dem
Prisidenten des Militdrregimes auf, von weiteren Angriffen auf die freie
Gewerkschaftsbewegung Ekuadors unverziiglich Abstand zu nehmen.

Im Juli 1964 besuchte der Mitarbeiter des Kollegen Otero, Kollege Medrano,
Ekuador und nahm mit den noch bestehenden Resten des Eisenbahnerver-
bandes Fithlung. Er teilte uns mit, daf die Militirregierung ihre antigewerk-
schaftliche Politik unermiidlich weiter verfolgi und dadurch die Titigkeit
der Gewerkschaften praktisch zum Stillstand gebracht hitte. Nur eines der
neun Vorstandsmitglieder des Eisenbahnerverbandes habe weiterhin Wider-
stand geleistet und sei nicht bereit gewesen, die willkiirlichen Mallnahmen
der Eisenbahnverwaltung zu dulden. Die Regierung des Landes war gegen
jegliche Titigkeit der internationalen Gewerkschaftshewegung in Ekuador,
mit Ausnahme der gewerkschaftlichen Schulungsarbeit. Um den ekuadoria-
nischen Transportarbeiter-Gewerkschaften in ihrer sehr schwierigen Lage
behilflich zu sein, beteiligte sich die ITF an mehreren Schulungsprogrammen,
welche unter den Auspizien mehrerer IBS und des ORIT/IBFG durchgefithrt
wurden. Im Oktober 1964 besuchte Kollege Medrano erneut Ekuador und
nahm an dem KongreB der Ekuadorianischen Kraftfahrerfoderation teil.

Kolumbien

Im Mai 1963 begab sich der ITF-Regionaldirektor fiir Lateinamerika und den
Karibischen Raum nach Kolumbien, wo er an der Interamerikanischen Ar-
beitsministerkonferenz, die in Bogota stattfand, teilnahm. Wihrend seines
Aufenthaltes in Bogota nahm er auBerdem mit einigen kolumbischen Mit-
gliedsverbédnden, einschlieBlich dem Seeleuteverband und der Gewerkschaft
der Zivilluftfahrtsmechaniker (ACMA) Fiihlung. Die letztere Organisation
hat seit ihrem langen Streik im Jahre 1962 gute Fortschritte gemacht. Der
Seeleuteverband war in einen bitteren Arbeitskonflikt mit der staatlichen
Reederei Flota Grancolombiana verwickelt (10). Im Juli 1964 begab sich
Kollege Medrano nach Kolumbien, wo er die Gewerkschaft der Zivilluft-
fahrtsmechaniker und den Verband des Personals der AVIANCA-Luftfahrts-
gesellschaft bei Kollektivverhandlungen unterstiitzte. Nach seiner Riickkehr
nach Lima ergriff die ITF weitere MaBnahmen in Unterstiitzung der kolum-
bischen Seeleute. (10)

Wihrend eines weiteren Kolumbien-Besuches im Oktober 1964 nahm Xol-
lege Medrano an dem 16. KongreBl der Gewerkschaft des AVIANCA-Perso-
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nals teil und unterstiitzte den Kolumbischen Eisenbahnerverband in einem
Arbeitskonflikt iiber eine Lohnforderung. Nachdem unser Regionalbiiro in
Lima und das Londoner Sekretariat Telegramme an die Eisenbahnverwaltung
gerichtet hatten, machten die Arbeitgeber ein befriedigendes Angebot.

Mexiko, Panama, Kostarika und Guatemala

Im Januar 1964 besuchte Kollege Otero Mexiko, wo er an der ersten Inter-
amerikanischen Konferenz der gewerkschaftlichen Schulungsleiter teilnahm.
Wihrend seines Aufenthaltes in Mexiko hatte Kollege Otero Unterredungen
mit den leitenden Funktiondren mehrerer ITF-Mitgliedsverbinde und Ver-
tretern des Mexikanischen Gewerkschaftsbundes (CMT). AuBferdem nahm
er am KongreB des Mexikanischen Eisenbahnerverbandes teil, der iiber
100 000 Mitglieder hat.

Auf dem Wege nach Mexiko besuchte Kollege Otero Panama, Kostarika und
Guatemala. Aus Panama berichtete er, daB die gewerkschaftliche Lage auf
Grund der grofen Anzahl rivalisierender Gewerkschaften noch immer sehr
verworren war. Die Lage des panamanischen Verbandes des Zivilluftfahrts-
personals war zur Zeit seines Besuches besonders ernst, weil eine grofe
Anzahl von Mitgliedern zufolge der von den Arbeitgebern gegen sie ergrif-
fenen DisziplinarmaBnahmen aus dem Verband ausgetreten waren. In Kosta-
rika nahm er mit dem Eisenbahnerverband Fiihlung, den er bei der Aus-
arbeitung von Plidnen fiir ein Schulungsprogramm und einer Organisierungs-
kampagne sowie bei Kollektivverhandlungen unterstiitzte. In Guatemala
nahm Kollege Otero mit leitenden Funktiondren des Eisenbahnerverbandes
(SAMF) Fiihlung, Dieser Verband hat rund 40000 Mitglieder und ist die
stdrkste Gewerkschaft des Landes. Thre Mitglieder stehen im Dienste der
International Railroads of Central America (IRCA). Die IRCA ist ein groBes
Unternehmen, dem Eisenbahnen, Plantagen und zahlreiche andere Betriebe
in Guatemala, Nikaragua, Honduras und Kostarika angehoren. Dieses méch-
tige Kartell ist in der Lage, Druck auf die Regierung der verschiedenen
Linder auszuiiben und deren Arbeitsgesetzgebung zu ignorieren. Die Léhne
der Eisenbahner sind auBerordentlich schlecht, und die Gesellschaft hat
im Oktober 1963 Hunderte von Eisenbahnern willkiirlich entlassen. Die
Regierung von Guatemala ist ebenfalls antigewerkschafilich eingestellt und
hat ein Streik- und Versammlungsverbot erlassen. Eine Anzahl von Eisen-
bahnern ist wegen ihrer angeblichen Zusammenarbeit mit Guerillas verhaftet
worden. Der bereits erwidhnte Eisenbahnerverband (SAMF) hat sich erst
kiirzlich von einem Jahrzehnt der gewerkschaftlichen Korruption und Demo-
ralisierung erholt. Seitdem beschrdnkt er seine Titigkeit auf rein gewerk-
schaftliche Fragen. In Weiterverfolgung von Unterredungen zwischen Kol-
lege Zosel und Vertretern des SAMF war es Kollege Otero méglich, diese
Organisation zum Beitritt zur ITF zu bewegen. (19)

Dominikanische Republik

Im September 1964 besuchte der Mitarbeiter Oteros, Kollege Gomero, die
Dominikanische Republik und Puerto Rico. In der Dominikanischen Repu-
blik handelte Kollege Gomero als Ratgeber der neugebildeten Dominikani-
schen Transportarbeiterféderation (FENATRADO), deren Ansuchen um Bei-
tritt zur ITF auf einer spéteren Sitzung des ITF-Vorstandes akzeptiert wurde.
Auberdem nahm Kollege Gomero wihrend seines Aufenthaltes an einem
Ausbildungskurs fiir Funktiondre der FENATRADO-Mitgliedsverbéinde teil
und war der Foderation bei der Lésung einer Reihe praktischer und organi-
satorischer Probleme behilflich. Weiterhin sprach Kollege Gomero zu einer
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Mitgliederversammlung des Unabhéngigen Hafenarbeiterverbandes, der der
FENATRADO beizutreten beabsichtigt, sobald er vom Arbeitsministerium als
rechtmiBiger Vertreter seiner Mitglieder anerkannt worden ist. SchlieBlich
nahm Gomero mit mehreren anderen Hafenarbeiterorganisationen Fiihlung.
Eine dieser Organisationen schien am Beifritt zur ITF interessiert zu sein.

Bolivien

Im November und Dezember 1964 unternahm Kollege Medrano zwei Reisen
nach Bolivien. Der Zweck seines ersten Besuches war es, sich an Ort und
Stelle mit der zufolge des Sturzes des Prisidenten Estenssoro und der Bil-
dung einer Militdrregierung entstandenen gewerkschaftlichen Lage und den
Problemen der bolivianischen ITF-Mitgliedsverbénde vertraut zu machen.
Wihrend seines zweiten Besuches unterstiitzte er die demokratischen Kan-
didaten bei der Vorbereitung fiir die bevorstehenden Wahlen innerhalb der
Féderation der Eisenbahner und des Zivilluftfahrtspersonals. Im Januar 1965
wird Kollege Medrano Bolivien ein drittes Mal besuchen, um bei der Pla-
nung eines Schulungsseminars fiir Transportarbeiter-Gewerkschafter, wel-
ches von der ITF in Zusammenarbeit mit dem Amerikanischen Institut fiir
freie Arbeitsentwicklung (AIFLD) geplant wurde, mitzuwirken.

Chile

Im Oktober 1964 besuchte Kollege Otero Chile in Vorbereitung fiir die kom-
mende Lateinamerikatour des Generalsekretdrs. Zur Zeit seines Besuches
war die Lage der chilenischen Gewerkschaften noch immer sehr verworren,
weil die neue Regierung gegeniiber den bestehenden demokratischen, kon-
fessionellen und kommunistischen Fraktionen noch keine klare Haltung ein-
genommen hatte. Die grofSte Partei der Koalitionsregierung, die Christlich-
demokratische, hatte allen Gewerkschaften ein Rundschreiben zugestellt,
in welchem es diesen verboten wurde, Beziehungen zum IBFG, zur ORIT und
zu internationalen Berufssekretariaten zu unterhalten. Gestattet wurde den
Gewerkschaften lediglich die Anbahnung internationaler Beziehungen zu
einer lateinamerikanischen Regionalorganisation der konfessionellen Ver-
binde. Der Prisident der Republik, Sefior Frei, schien jedoch die Ansichten
der Christlich-demokratischen Partei nicht zu teilen. Die Regierung selbst
hatte zur Frage der internationalen gewerkschaftlichen Beziehungen noch
keine Erkldrung abgegeben. In Chile besuchte Kollege Otero eine Anzahl
angeschlossener Verbinde, einschlieBlich die Chilenische Seeleuteféderation
(COMACH) und trat auBerdem mit dem Eisenbahnerverband (Federacién
Industrial Ferrociaria) in Verbindung, der damals unter kommunistischer
Kontrolle stand, obwohl sich mehrere demokratisch gesinnte Gewerkschaf-
ter unter seinen leitenden Funktiondren befanden. Kollege Otero war der
Auffassung, daB die ITF den chilenischen Transportarbeitern sehr behilflich
sein konne, besonders was die Arbeitnehmer in der Zivilluftfahrt anbe-
lange, die noch nicht gewerkschaftlich erfaBt worden waren. Er schlug vor,
daB die ITF fiir zwei oder drei Monate einen Vertreter nach Chile entsenden
sollte, der mit der COMACH und dem AIFLD auf dem Gebiete der gewerk-
schaftlichen Schulung zusammenarbeiten wiirde. (68)

Ausbildungsprogramm der Universitiit Puerto Rico fiir Arbeitsschulungsleiter

Vom 16. September bis 22. November 1963 fand an der Universitdt von Puerto
Rico ein zehnwochiger Ausbildungskurs fiir Arbeitsschulungsleiter statt. Die
Teilnehmer an dem Kurs kamen aus Argentinien, Kostarika, Peru, Puerto
Rico und Uruguay. Thre betreffenden Gewerkschaften organisierten Eisen-
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bahner, Hafenarbeiter, Seeleute, Autobuspersonal und Taxichauffeure. Die
im Rahmen dieses Kurses gehaltenen Referate befaBten sich mit folgenden
Fragen:

a) Methoden der gewerkschaftlichen Organisierung; b) gewerkschaftliche
Aspekte des Transportwesens; c} Arbeitsgesetzgebung; d) Lehrmethoden;
e) Gewerkschaftsjournalismus; f) Planung industrieller KampfmaBnahmen;
g) Propaganda und Beziehungen zur Offentlichkeit und h) Planung von
Referaten.

Die Teilnehmer sollten nach der erfolgreichen Beendigung des Kurses in
ihren eigenen Lindern fiir die Planung und Durchfiihrung von Seminaren
und Schulungskursen verantwortlich sein.

Um praktische Erfahrung zu gewinnen, fithrten die Schiiler am Ende ihrer
Ausbildung ein Ubungsseminar durch und begaben sich anschlieBend nach
Panama, wo sie einen Gewerkschaftskurs organisierten, an welchem insge-
samt 42 Mitglieder von verschiedenen panamanischen Transportarbeiter-
Gewerkschaften teilnahmen. Die Mehrzahl der diesbeziiglichen Referate
wurde von Teilnehmern an dem obengenannten Universitdtskurs gehalten.
AuBerdem sprachen die Kollegen Giles Galvin (Leiter des Ausbildungspro-
grammes fiir Arbeitsschulungsleiter an der Universitdt Puerto Rico), Lester
Zosel (Internationaler Vertreter der American Brotherhood of Railway
Clerks) und Otero (ITF-Vertreter fiir Brasilien). Die beiden letztgenannten
Kollegen hielten auch an der Universitdt Puerto Rico Vortrége.

Interamerikanische Konferenz der Schulungsleiter

Die Erste Interamerikanische Konferenz der Schulungsleiter fand vom 13. bis
17.Januar 1964 in Mexico City statt. An ihr nahmen itber 100 Delegierte
kanadischer, amerikanischer und lateinamerikanischer Gewerkschaften so-
wie verschiedener zwischenstaatlicher Organisationen, des Amerikanischen
Instituts fiir freie Arbeitsentwicklung (AIFLD), des IBFG und mehrerer Be-
rufssekretariate und Schulungsorgane teil. Eine auf der Konferenz angenom-
mene EntschlieBung befiirwortete die Bildung eines Verbindungsausschusses,
der beauftragt wurde, die verschiedenen Methoden zur Auswertung der auf
dem Gebiete der gewerkschaftlichen Schulung zur Verfiigung stehenden
Lehrkrifte und finanziellen Mittel zu untersuchen. Die ORIT und mehrere
Berufssekretariate werden stdndige Mitglieder des Ausschusses sein. Die
iibrigen Organisationen werden seinen Sitzungen in beratender Eigenschaft
beiwohnen. Auf der Konferenz sprach Kollege Otero iiber das gemeinsame
ORIT/IBS/AIFLD-Schulungsprogramm fiir Brasilien. Auferdem diskutierte
er mit IBS-Vertretern die in Latein- und Zentralamerika bestehenden Pro-
bleme und nahm an einer Sitzung des Vorstandes der ORIT teil.

Lateinamerikatour des Generalsekretirs

Im November und Dezember 1964 unternahm der Generalsekretiir eine sechs
Wochen lange Tour durch den lateinamerikanischen Raum, um mit den dor-
tigen ITF-Mitgliedsverbinden Fiihlung zu nehmen. Begleitet von Kollege
Otero, der in Vorbereitung fiir diese Tour bereits in Brasilien, Argentinien
und Chile gewesen war, besuchte der Generalsekretdr Brasilien, Uruguay,
Argentinien, Chile, Peru, Kolumbien, Venezuela, Curagao und Mexiko.

Die Tour begann mit einem siebentigigen Aufenthalt in Brasilien, wo der
Generalsekretir mit Mitgliedsverbidnden und auch mit nichtangeschlossenen
Transportarbeiterorganisationen (Eisenbahner, StraBentransportarbeiter, Ha-
fenarbeiter, Seeleute, Binnenschiffer, Hochseefischer und Zivilluftfahrtsper-
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sonal} Fithlung nahm. AuBerdem hatte der Generalsekretdr Unterredungen -
mit dem brasilianischen Arbeitsminister, dem Minister fiir Verkehr und
6ffentliche Arbeiten, dem stellvertretenden Gouverneur der Provinz Guana-
bara und dem Gouverneur der Provinz Sao Paulo. Im Verlaufe seiner Unter-
redung mit dem Arbeitsminister, Herrn Dr. Sussekind, hatte der General-
sekretér eine Gelegenheit, Probleme aufzugreifen, die er mit dem Herrn
Minister bereits auf der Internationalen Arbeitskonferenz vom Juni 1964 in
Genf besprochen hatte. Es handelte sich dabei im besonderen um die Frage
der Einmischung der Regierung in die Tétigkeit der Gewerkschaften, und
der Herr Minister versprach dem Generalsekretéir, die Regierung werde mit
allen Mitteln versuchen, die gegenwiirtige Kontrolle der Gewerkschaften
aufzuheben.
Auf einer Pressekonferenz erklirte der Generalsekretir, daB er unter den
Arbeitern eine gewisse Unzufriedenheit iiber die von der gegenwiirtigen Re-
gierung erlassenen MaBnahmen zur Beschrénkung der gewerkschaftlichen
Tétigkeit festgestellt habe. AuBerdem sei eine groBe Zahl von Arbeitern iiber
den scharfen Anstieg der Lebenshaltungskosten duBerst besorgt und ver-
drgert. Kollege De Vries sagte, daB die Kontrolle der Gewerkschaften sehr
bald zuriickgezogen werden miisse, da es andernfalls zu einer «sozialen
Explosion» kommen konnte. Die Arbeiter seien nicht bereit, die einzige
Gruppe zu sein, von der Opfer zugunsten des Wiederautbaus der Wirtschaft
verlangt wiirden. Weiterhin betonte er, daB die von der Regierung aufer-
legte Gewerkschaftssteuer — «imposto sindical» genannt — aufgehoben wer-
den miisse und daB ein dringendes Bedtirfnis nach der Bildung einer effek-
tiven gewerkschaftlichen Dachorganisation bestehe.
Von Brasilien begab sich der Generalsekretdr nach Uruguay. In Montevideo
hatte er Unterredungen mit Vertretern der Uruguayischen Eisenbahnerféde-
ration, die ihre Treue zur ITF beteuerte, sowie mit fithrenden Vertretern der
Hafenarbeiter. Seine Anwesenheit in Montevideo trug zur Beilegung von
Meinungsverschiedenheiten zwischen den dortigen Hafenarbeiterorganisa-
tionen bei. Vertreter der argentinischen Gewerkschaften trafen sich mit dem
Generalsekretir in Montevideo, um ihn auf seinem Wege nach Buenos Aires
zu begleiten.

In Argentinien konnte sich der Generalsekretir von der Zuverldssigkeit
unserer argentinischen Mitgliedsverb&nde und von ihrer engen Zusammen-
arbeit innerhalb der Argentinischen Transportarbeiterféderation (CATT)
tiberzeugen. Der Generalsekretdr versprach, daf die ITF die Bemiihungen
der CATT, eine die Arbeitnehmer aller Transportzweige umfassende Féde-
ration zu bilden, mit allen Mitteln unterstiitzen werde. Er leistete dieses Ver-
sprechen um so lieber, nachdem ihm erkldrt worden war, daB die der CATT
angehdrenden Organisationen trotz den in Argentinien bestehenden politi-
schen Differenzen entschlossen waren, politisch unabhéngig zu bleiben. Zu-
folge weiterer Kontakte mit der Argentinischen Vereinigung der Schiffs-

. kapitdne wird diese Organisation in aller Wahrscheinlichkeit um Beitritt zur
ITF ansuchen. AuBerdem hatte der Generalsekretir Audienzen mit dem Pré-
sidenten Argentiniens, Herrn Dr. Arturo U. Hlia, dem Vizeprésidenten, Herrn
Dr. Carlos H. Perette, dem Minister fiir Arbeit und 6ifentliche Dienste und
dem Verkehrsminister.

In Chile stellte der Generalsekretir fest, daB sich die Lage der Gewerk-

schaften in letzter Zeit betriichtlich verbessert hatte. Mit dem Direktor des
Amerikanischen Instituts fiir freie Arbeitsentwicklung (AIFLD]), Kollege
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Julio Etcheverry, diskutierte der Generalsekretir Pline fiir die Durchfiihrung
einer Kampagne, deren Ziel in der Vereiniging der demokratischen Eisen-
bahnerverbinde des Landes bestand. Es wurde beschlossen, daB sich Kollege
Gomero zur Besprechung aller weiteren Einzelheiten im Januar 1965 nach
Chile begeben sollte.

Mit Vertretern der Chilenischen Seeleuteféderation (COMACH) diskutierte
der Generalsekretdr die Frage einer engeren Zusammenarbeit zwischen den
Hafenarbeitern Argentiniens, Uruguays und Chiles im Sinne einer bereits
zwischen den Hafenarbeitern der zwei erstgenannten Léinder getroffenen
unverbindlichen Vereinbarung. Die COMACH versprach, den diesbeziiglichen
Vorschlag des Generalsekretirs weiterzuverfolgen. Wir hoffen, daB es még-
lich sein wird, diese Art von Zusammenarbeit auch auf die Hafenarbeiter
anderer lateinamerikanischer Linder auszudehnen.

In Lima, Peru, wo sich das lateinamerikanische Regionalbiiro der ITF be-
findet, hatte der Generalsekretir ebenfalls Unterredungen mit Vertretern der
der ITF angeschlossenen Verbénde. Im Verlaufe einer Diskussion betreffend
die zwischen zwei peruanischen Eisenbahnerverbiinden bestehenden Mei-
nungsverschiedenheiten wurde beschlossen, daB unser lateinamerikanischer
Regionaldirektor, Kollege Jack Otero, als Vermittler zwischen diesen beiden
Verbidnden handeln sollte, um eine stindige Grundlage fiir Zusammenarbeit
zu schaffen. Der Generalsekretir bedauerte es sehr, dafl kein Vertreter der
Regierung bereit war, ihm eine Audienz zu gewéhren. Er war von den Fort-
schritten, welche die peruanischen Transportarbeiterorganisationen trotz
auBerordentlichen Schwierigkeiten erzielt hatten, sehr beeindruckt. Im Ver-
laufe eines Presseinterviews erklidrte er, daB die peruanische Regierung der
Verbesserung der Verkehrsdienste des Landes groBere Aufmerksamkeit
widmen miisse und daB eine starke und verantwortliche Gewerkschafts-
bewegung die beste Garantie fiir die Aufrechterhaltung des Arbeitsiriedens
darstelle und auch zur gréBeren politischen und sozialen Stabilitit beitragen
konne.

Bei ihrer Ankunft in Kolumbien wurden der Generalsekretir und Kollege
Otero von fithrenden Funktioniren der beiden kolumbischen Gewerkschafts-
biinde UTC und CTC sowie von Vertretern aller kolumbischen Mitgliedsver-
binde der ITF empfangen. Der Generalsekretidr besprach mit Funktioniren
des Kolumbischen Eisenbahnerverbandes die Einzelheiten eines kiirzlichen
Aibeitskonfliktes, der.auf Grund des Einschreitens der ITF einer befriedi-
genden Regelung entgegengefithrt werden konnte. Mit Vertretern der See-
leuteorganisation diskutierten der Generalsekretdr und Kollege Otero MaB-
nahmen zur Unterstiitzung der Seeleute, die sich seit 1961 in einem Arbeits-
konflikt mit der staatlichen Reederei Flota Grancolombiana befinden.

In Venezuela besprach der Generalsekretir mit Vertretern der dortigen Mit-
gliedsverbdnde die allgemeine gewerkschaftliche Lage und die Durchfiih-
rung einer Organisierungskampagne zur Stdrkung der Venezolanischen
Transportarbeiter-Foderation. Er war von der ausgezeichneten Organisie-
rung der venezolanischen Mitgliedsverbénde und von deren Funktiondren
stark beeindruckt. Wahrend seines Aufenthaltes in Venezuela sprachen der
Generalsekretdr und Kollege Otero zu zwei groBen Transportarbeiterver-
sammlungen. SchlieBlich hatte der Generalsekretdr Unterredungen mit dem
Prisidenten des Venezolanischen Gewerkschaftsbundes (CTV) und nahm
an der Erdffnungssitzung des neugewéhlten CTV-Vorstandes teil.
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In Curagao widmete sich der Generalsekretir in erster Linie einer Reihe
von StraBentransportarbeiterproblemen, die zum Teil mit der Spaltung der
curagaischen Gewerkschaftsbewegung zusammenhingen. Im besonderen
handelie es sich dabei um den unfairen Wetthewerb jener Privatwagenbe-
sitzer, die Passagiere gegen Zahlung eines Entgelts beférdern. Diese letzte
Frage wurde vom Generalsekretdr wihrend eines Interviews mit dem Ar-
beitsminister angeschnitten. Vertreter des Curagaischen Hafenarbeiterver-
bandes sprachen zum Generalsekretir iiber die Schwierigkeiten, welche in
der Hafenwirtschaft zufolge der Bildung mehrerer rivalisierender Splitter-
gewerkschaften, die zum Teil unter dem EinfluB der katholischen Gewerk-
schaftsbewegung stehen, entstanden waren.

Als letztes Land besuchte der Generalsekretdr Mexiko, wo er Unterredungen
mit Vertretern des Mexikanischen Gewerkschaftsbundes (CMT) sowie mit
Funktionéren der der ITF angeschlossenen Hafenarbeiter-, StraBentransport-
arbeiter- und Zivilluftfahrtsverbdnde hatte. Im Verlaufe von Unterredungen
mit Vertretern der grofen Mexikanischen Eisenbahnerféderation erkldrten
diese, daB ihre Organisation am Beitritt zur ITF interessiert sei.
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67.

V1. Tatigkeit der Sektionen

Eisenbahnersektion

Sektionsausschuf

Auf der Sektionskonferenz, die im Rahmen des ITF-Kongresses am 28. und
30.Juli 1962 in Helsinki stattfand, trat Sektionspriisident Richard Freund,
Osterreich, altershalber als Prisident und Mitglied des Ausschusses zurlick.
Die Konferenz dankte ihm fiir seine langjdhrige Mitarbeit mit starkem Bei-
fall. Zum neuen Prisidenten wurde Robert Degris, Franzésischer Eisen-
bahnerverband FO, gewdhlt. Auferdem bestimmte die Konferenz erstmals
einen Vizeprdsidenten in der Person des Generalsekretdrs des Britischen
Eisenbahnerverbandes NUR, Sidney Greene. Sie beschloB weiter, daB der
Sektionsausschull aus Mitgliedern und stellvertretenden Mitgliedern zu-
sammengesetzt sein soll. Dabei sei es den einzelnen Léndern oder Lénder-
gruppen zu iiberlassen, die stellvertretenden Mitglieder auf der Konferenz
zur Wahl vorzuschlagen oder von Fall zu Fall fiir einzelne Sitzungen zu
bestimmen. Nach diesem Beschluf wihlte die Konferenz den Sektionsaus-
schuB in der nachstehenden Zusammensetzung:

A. Europa

Land Mitglied Stellvertreter
Osterreich E. Ulbrich —_—
Benelux A, Tonneaux (Belgien) G.J. H. Alink
) (Niederlande)

Skandinavien M. Trana (Norwegen) G. Kolare (Schweden)
GroBbritannien S. Greene (NUR), W.J.P. Webber (TSSA)

Vizeprdasident
Schweiz E. Haudenschild —
Deutschland F. Berger F. Eichinger

W. Mathies (OTV)

Frankreich R. Degris (FO), F. Laurent (FO)

Prisident G. Thevenet (Cadres)
Italien B. Costantini E. Zanetti

B. Nordamerika

USA und Kanada

C. Lateinamerika

Argentinien, Chile,

Uruguay
Bolivien, Peru

Kolumbien, Ekuador,

Venezuela
Zentralamerika
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H. Alonso (Argentinien)
J. 8. Obando (Bolivien)
A.Hernandez
{Kolumbien)

R. Martinez (Uruguay)
W. Chanca {Peru}
A. Salinas (Venezuela)

E. Abarca (Costarica)
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D. Asien

Land Mitglied Stellvertreter
Japan K. Suzuki —

Indien P.R. Gupta M. 8. Hoda
Indonesien R. A. Santoso —

Korea Sang Kyu Oh - —_

E. Afrika

Kenia ) J. Akumu —
Rhodesien, -

Betschuanaland M. A. Ndabambi —
Tanganjika S.J. Katungutu —
Tunesien M. A. Hellal —

Diese Zusammensetzung hat sich bis Ende 1964 wie folgt gedndert: Die Kol-
legen Trana [Norwegen), Webber (TSSA, GroBbritannien), Hellal {Tunesien)
und Ndabambi ((Rhodesien) traten zuriick, wihrend Kollege S.]J.Katungutu
(Tanganjika) in der Folge von politischen Umwdélzungen eingekerkert wor-
den ist. An Stelle des Kollegen Trana riickte Kollege G. Kolare (Schweden),
bisheriger Stellvertreter, zum AusschuBmitglied vor, wihrend als Stellver-
treter neu Kollege P. Madsen (Dédnemark) ernannt wurde. Dieser trat infolge
Versetzung in den Ruhestand gegen Ende 1964 wieder zuriick. Fiir den
Kollegen Webber trat dessen Nachfolger im Amt als Generalsekretdr der
TSSA, J. G. Bothwell, in den Ausschuf ein, wihrend fiir die Kollegen Nda-
bambi und Hellal noch kein Ersatz ernannt worden ist.

Wir mdchten die Gelegenheit beniitzen, den ausgeschiedenen Kollegen fiir
ihre Mitarbeit herzlich zu danken.

Der AusschuB hielt in der Berichtsperiode fiinf Sitzungen ab: im Mai 1962 in
London, im Mirz 1963 in Briissel, im November 1963 in London, im Mai 1964
in Stockholm und im November 1964 in London. Zu den zwei Sitzungen in
London von 1963 und 1964 wurden auch Mitglieder aus Eisenbahnerverbén-
den des Vorstandes der ITF eingeladen, der vorangehend in London getagt
hatte.

Tagungen
Juli 1962 — Sektionskonferenz in Helsinki

Diese im Zusammenhang mit dem ITF-KongreB tagende Konferenz war von
128 Delegierten aus 30 Lindern besucht. Die Konferenz konnte den Kollegen
Robert Bratschi (Schweiz), Priasident der ITF von 1950 bis 1953, als Gast be-
griiBen. Bei der Behandlung des Titigkeitsberichts konzentrierte sich die
Diskussion auf die Streikbewegungen in Spanien, die Lage der griechischen
Eisenbahner, einen Vorschlag, die Auswirkungen von Rationalisierung und
Modernisierung der Eisenbahnen zu untersuchen, die Frage der Unterstiit-
zung von internationalen Zusammenkiinften junger Eisenbahner, eine ver-
mehrte Orientierung der Verbdnde in EFTA-Léndern iiber die Arbeiten in
der EWG in bezug auf die soziale Harmonisierung im Verkehr und auf die
eingeleitete Untersuchung iiber die Gewerkschaftsrechte der Eisenbahner.
Im Mittelpunkt der Konferenz stand die Beratung und Verabschiedung der
«Sozialcharta zur Rationalisierung und Modernisierung der Eisenbahnens.
Der vom Sektionsausschub vorgelegie Entwurf wurde einstimmig gutge-
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69.

heiBen. Die Sozialcharta stellt eine einheitliche MeinungsiuBerung mit For-
derungen der angeschlossenen Eisenbahnerverbénde zu den Aspekten der
Rationalisierung und Modernisierung dar. Sie soll den angeschlossenen Ver-
bénden solange als Richtlinie dienen, als es im Rahmen der Internationalen
Arbeitsorganisation nicht gelingt, mit der Arbeitgeberseite und den Regie-
rungen ein fortschrittliches internationales Instrument iiber die Behandlung
der sozialen und beruflichen Folgen der Anwendung neuer Techniken und
Methoden bei den Eisenbahnen auszuarbeiten. Die Verbénde verpflichten
sich in dieser Charta, fiir ihre Durchsetzung zu kdmpfen und sich dabei
gegenseitig nach Kréften zu unterstiitzen. Die Sozialcharta wurde anschlie-
Bend auch vom Gesamtkongrel gutgeheiBen. Wir verweisen auf den Kon-
greBbericht.

Oktober 1962 — Europiiische Konferenz iiber die Einfithrung der automati-
schen Kupplung (AK) in Genf

Diese Konferenz stand im Zusammenhang mit einer von der UNO-Wirt-
schaftskommission fiir Europa (ECE), Binnenverkehrsausschuf, organisierten
Informationstagung, die zwecks einer Aussprache zwischen Arbeitgeber-
und Arbeitnehmerorganisationen der Eisenbahnen zum Thema der AK durch-
gefithrt wurde. An der Vorkonferenz der ITF-Verbénde vom 29. Oktober 1962
nahmen 17 Delegierte aus 10 Verbédnden in 9 Lindern teil. Ein Vertreter des
Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) orientierte die Konferenz iiber
die technischen und wirtschaftlichen Aspekte der AK. Es handle sich dar-
um, die technischen Probleme fiir eine Kupplung zu 16sen, die nicht nur die
Wagen selbstidndig kupple und entkupple, sondern gleichzeitig auch die
elektrischen Leitungen und Luftschlduche verbinde und iiberdies noch mit
dem russischen System kuppelbar sei. Die Einfilhrung einer solchen Kupp-
lung sei in drei Etappen vorgesehen: eine erste Ubergangsperiode, wihrend
der die automatische, nur zum Ziehen gebaute Kupplung zwischen den
Puffern eingebaut sei und mit Wagen gekuppelt werden muB, die noch mit
der traditionellen Schraubenkupplung ausgeriistet seien, Wéhrend dieser
Zeit sollen die moderneren Einheiten des bestehenden Wagenparks mit
dieser Ziehkupplung ausgeriistet werden. Alle neu zu bauenden Wagen sollen
ab 1964 bereits so gebaut werden, dafl spéter die automatische Zieh- und
StoBkupplung eingebaut werden konne. In der zweiten Etappe werden die
traditionellen Schraubenkupplungen verschwinden und ausschlieBlich auto-
matische Ziehkupplungen verwendet werden. In der Endetappe soll die
Ziehkupplung durch die Zieh- und StoBkupplung ersetzt werden, und die
Wagenpuffer kommen in Wegfall. Man rechne mit einem Zeitraum von 20
bis 30 Jahren bis zur Erreichung des gesteckten Ziels.

Der UIC-Vertreter gab einen Einblick in die groBen technischen Schwierig-
keiten, die sich der Verwirklichung einer Kupplung entgegenstellen, die so
vielseitigen Anforderungen geniigen soll, sowie in die sich stellenden be-
trieblichen und finanziéllen Probleme. Er betonte die Absicht seiner Orga-
nisation, bei der Lésung der Probleme im engen Kontakt mit den gewerk-
schaftlichen Organisationen zu bleiben.

Nach ausgiebiger Aussprache einigte sich die Konferenz auf eine Erklirung,
die anderntags durch den Sektionspridsidenten der Informationstagung vor-
getragen wurde. Diese trat im Palais des Nations zusammen und wurde vom
Direktor der Transportabteilung der ECE, Herr Le Vert, prisidiert. Die UIC
war durch deren Generalsekretdr, L. Armand, und einige Mitarbeiter, die
OSJD (Organisation fiir die Zusammenarbeit auf dem Gebiete der Eisen-
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bahnen RuBlands und der Oststaaten Europas) durch deren Vizepridsident,
ein Russe, vertreten, Die konfessionellen Gewerkschaften hatten einen Ver-
treter entsandt, wihrend die ITF mit sieben Vertretern teilnahm.

Nachdem die Herren von der UIC und der OSJD ihre interessanten Dar-
legungen gemacht hatten, legte Kollege Degris die Auffassungen der ITF-
Verbdnde dar, wie sie am Vortag in einer Erkldrung zusammengefat wor-
den waren. Er wiinschte; daB sich aus diesem Gedankenaustausch national
und international eine engere Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahn-
verwaltungen und den Gewerkschaftsorganisationen entwickle und stellte
in Aussicht, daB sich die ITF in einer besonderen Stellungnahme noch
schriftlich zu den Problemen der Einfithrung der AK #uBern werde. Dieses
Memorandum wurde vom Sektionsausschuf in seiner Sitzung vom Mirz
1963 beraten und anschlieBend der ECE und der UIC zugestellt. Seine we-
sentlichsten Punkte sind in einer EntschlieBung der Sektionskonferenz von
Stockholm vom Mai 1964 wiederholt worden. Wir verweisen auf deren Text
weiter unten. Im Anschluf an die Informationstagung wurden Filme iiber
Versuche mit automatischen Kupplungen vorgefiihrt. (82)

November 1963 — Erweiterte Sitzung des Sektionsausschusses in London

Diese Sitzung folgte unmittelbar auf eine Tagung des ITF-Vorstandes. Da-
durch ergab sich fiir eine Anzahl fithrender Kollegen aus iiberseeischen
Eisenbahnerverbénden die Gelegenheit, daran ebenfalls teilzunehmen. Im
Mittelpunkt dieser Tagung stand eine griindliche Aussprache iliber einen
Gegenstand von weltweiter Aktualitédt: die Lage der Eisenbahnen in vielen
Léndern aller Erdteile im Zusammenhang mit Modernisierungs- und Ratio-
nalisierungsmabBnahmen und damit verbunden der EinfluB der Verkehrs-
und Wirtschaftspolitik der Regierungen auf die Arbeitsbedingungen und die
Sicherheit der Anstellung von Eisenbahnern. Die Aussprache ging auf einen
Vorschlag des belgischen Verbandes zuriick. Darin wurde der Sektionsaus-
schuf anlidBlich der Sitzung in Briissel vom Mirz 1963 eingeladen, die Mog-
lichkeit der Durchfithrung einer internationalen Aktion in Erwigung zu
ziehen, um die Uffentlichkeit auf die besonderen Probleme der Eisenbahner
im Zusammenhang mit der oben erwéhnten Entwicklung aufmerksam zu
machen. Die Wortfithrer aller vertretenen Verbénde beteiligten sich an der
Aussprache. Man kam tiberein, dafl eine Demonstration in geeigneter Form
durchaus niitzlich sein kénnte, obwohl die Entwicklungen in einzelnen
europdischen Lindern dank der Stidrke der Gewerkschaften und einer fort-
schrittlichen Haltung der Regierungen zu keinerlei negativen sozialen Fol-
gen fiir das Personal gefiithrt haben. Das Sekretariat wurde beauftragt, {iber
den Vorschlag und die Aussprache an die Sektionskonferenz zu berichten,
um dieser eine Gelegenheit einzuriumen, sich zu &uBern. (73, 80, 85, 88)
Weiter beschéftigte sich die Tagung mit Fragen der IAQO, mit der Tages-
ordnung fiir die ndchste Eisenbahnerkonferenz und mit der Frage betreffend
die MaBe und Gewichte von Lastkraftwagen. AbschlieBend orientierte Kol-
lege Katungutu aus Tanganjika (jetzt Tansania} iiber die Lage der Gewerk~
schaften in seinem Land. Er wurde kurz nach seiner Riickkehr verhaftet. (26,
84) :

Mai 1964 — Sektionskonferenz der Eisenbahner in Stockholn

Diese Konferenz, die im préchtigen neuen Volkshaus tagte und vom Schwe-
dischen Eisenbahnerverband glinzend vorbereitet war, wies einen neuen
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Rekordbesuch auf: 95 Delegierte aus 28 Verbdnden in 20 Lindern nahmen
teil. Dazu kam eine Reihe von Ehrengésten aus Schweden, wie der Minister
fiir Transport und Kommunikationen, Herr G. Skoglund, der Generaldirektor
der schwedischen Staatsbahnen, Herr E.Upmark, der Prisident und der
Vizeprdsident des schwedischen Gewerkschaftsbundes, die Kollegen A. Gei-
jer und H.Blomgren, sowie der Vertreter des Internationalen Arbeitsamtes
in Genf, Herr A. A. Evans.

Herr Minister Skoglund verband seine Begriiungsworte mit einer inter-
essanten Darlegung iiber die kurz vorher vom Parlament beschlossene neue
Verkehrspolitik Schwedens. Herr Generaldirektor Upmark hielt im Laufe
der Konferenz eine Ansprache iiber die Zukunftsaspekte der Eisenbahnen,
wihrend Kollege A. Geijer die Teilnehmer nicht nur im Namen der schwe-
dischen Gewerkschaftsbewegung, sondern auch in seiner Eigenschaft als
Prisident des IBFG begriifte. Von besonderem Interesse fiir die Konferenz
war die Rede des Prisidenten des Schwedischen Eisenbahnerverbandes,
Kollege G. Kolare, iiber die Stellungnahme seines Verbandes zur neuen Ver-
kehrspolitik seines Landes und tiber die vom Parlament in Aussicht genom-
menen Gesetzeséinderungen zur Erweiterung der Verhandlungsrechte des
schwedischen Staatspersonals, zu dem auch ein grofer Teil der Eisenbahner
gehort.

Die vom Sektionsausschub vorbereitete Tagesordnung hatte folgenden Wort-
laut:

1. Eréffnung und BegriiBung.

2. Wahl eines Vizepridsidenten der Konferenz.
Genehmigung der Tagesordnung.
Genehmigung des Berichtes iiber die Sektionskonferenz 1961 in Paris.
Wahl eines EntschlieBungsausschusses.
3. Bericht des Sektionssekretdrs:
a) Kontakte mit offiziellen internationalen Organisationen.
b) Unsere Tétigkeit im Rahmen der EWG.
c) Internationale Demonstration der Eisenbahner.
d) Weitere Hinweise.

4, Gewerkschaftseigene und gemwerkschaftlich beeinflufite Sozialeinrichtun-
gen der Eisenbahner,

Die Gewerkschaftsrechte der Eisenbahner.
Methoden der Unfallverhiitung bei den Eisenbahnen.
Antrige der angeschlossenen Verbinde.
EntschlieBungen.

Verschiedenes.

©®Ne o

Die Kollegen G.XKolare und E.Swensson, Prisident und Vizeprisident des
Schwedischen Eisenbahnerverbandes, wurden zu Vizeprisidenten der Kon-
ferenz und die Kollegen Eichinger {Deutschland), Ulbrich (OUsterreich), de
Jong (Niederlande), Haudenschild (Schweiz), Leurs (Luxemburg) sowie der
Sektionssekretir zu Mitgliedern des EntschlieBungsausschusses gewiihlt.
Kollege Leurs war auch dessen Berichterstatter.

Uber den Verlauf und die Ergebnisse der Konferenz wurde im Pressebericht
und durch ein Rundschreiben an die Eisenbahnerverbinde orientiert. Wir
werden uns daher nachstehend nur zusammenfassend duBern und anschlie-
Bend die EntschlieBungen in ihrem Wortlaut folgen lassen.
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72. Der den internationalen Regierungsorganisationen gewidmete Teil des Be-

73.

74

richts des Sektionssekretdrs befaBte sich mit folgenden Fragen: unsere An-
strengungen beim Internationalen Arbeitsamt und dessen Verwaltungsrat
hinsichtlich der Einberufung der ndchsten Konferenz des Binnenverkehrs-
ausschusses und deren Tagesordnung; unsere Stellungnahme in den Orga-
nen der Europidischen Verkehrsministerkonferenz (CEMT), vor allem zu
Fragen der Finanzlage der Eisenbahnen, Verkehrskoordinierung, Investitio-
nen im Verkehr, StraBenverkehrsprobleme sowie Aspekte des gewerkschaft-
lichen Vertretungsrechts bei dieser Organisation; unsere Arbeit in den Or-
ganen des Binnenverkehrsausschusses der UNO-Wirtschaftskommission fiir
Europa (ECE), vor allem auf dem Gebiete der Einfithrung der automatischen
Kupplung bei den europiischen Eisenbahnen und auf verschiedenen Ge-
bieten des StraBentransports. {69, 195—201)

Die weiteren Abschnitte des Berichts beschiftigten sich mit Verkehrspro-
blemen in der Européischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) und der Arbeit
des von den Verbdnden der EWG-Linder eingesetzten «Gewerkschaftlichen
Verkehrsausschusses der Gemeinschaft (ITF)». (193)

Ein weiterer Abschnitt des Berichts des Sektionssekretirs befaBte sich mit
der Durchfithrung einer internationalen Demonstration der Eisenbahner.
Er faBte die in dieser Frage vorangegangenen Beratungen des Sektionsaus-
schusses zusammen und machte fiir das weitere Vorgehen einige Anregun-
gen. Nach Uberwindung gewisser MiBverstdndnisse, die sich im Laufe der
interessanten Aussprache geltend gemacht hatten, einigte man sich auf
folgende Vorgehen: Der Vorstand der ITF wird iiber die sich im Gange be-
findlichen Erwédgungen der Sektion orientiert. Der Sektionsausschuf wird
beauftragt, auf seiner nidchsten Sitzung zu Vorschligen des Sekretariats
iiber Méglichkeiten der praktischen Durchfiihrung und die dazu notwendigen
Vorbereitungen Stellung zu nehmen. Daraufhin sollen die Verbinde um
ihre Auffassungen gefragt und zur Mitarbeit an den Vorbereitungen einge-
laden werden. Die Ergebnisse dieser Bemithungen des Sektionsausschusses
sollen der nichsten Sektionskonferenz zur Stellungnahme und BeschluB-
fassung unterbreitet werden. (70, 85, 88)

Die weiteren Hinweise des Berichts des Sektionssekretiirs beschéitigten sich
unter anderem mit folgenden Fragen:

Ein vom Sekretariat erstellter Bericht iiber die Bemannung von Trieb-
fahrzeugen und Ziigen in den europdischen Léndern. Dieser Bericht
wurde seither iibersetzt und den Verbénden zugestellt.
Die von der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung {OECD) in Zusammenarbeit mit den Gewerkschaften von
Griechenland und der Tiirkei organisierten gewerkschaftlichen Semi-
nare, an deren Durchfiilhrung die ITF beteiligt war. In diesem Zusam-
menhang begriiBte die Konferenz mit Applaus die erstmals zu einer
ITF-Konferenz erschienene Delegation der Tiirkischen Eisenbahner-
féderation. (204)
Der Bau eines Eisenbahntunnels unter dem Armelkanal. Hierzu ver-
" weisen wir auf die gutgeheiBene EntschlieBung.
Die Unruhen unter den spanischen Eisenbahnern. Auch hierzu wurde
eine Entschliefung angenommen.

Eine weitere EntschlieBung der Konferenz stiitzte sich auf eine Erklidrung
des Sektionsausschusses zur Lage der italienischen Bruderorganisationen.
Sie stellt sich eindeutig hinter die Politik dieser demokratischen Verbénde
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75.

76.

77.

in ihrem Kampf fiir die Hebung der Kaufkraft der Arbeitnehmer Italiens.
Wiéhrend der Diskussion des Berichts des Sektionssekretirs wies der Gene-
ralsekretir, Kollege P. de Vries, auf die kiirzlichen Verhaftungen in Tan-
ganjika hin und erw#hnte auch die erfolgte Unterstellung der Gewerkschaf-
ten dieses Landes unter die Kontrolle der Regierung. Hierzu duBerte sich die
Konferenz in einer Stellungnahme zuhanden des Vorstandes der ITF, Sie ist
nachstehend ebenfalls wiedergegeben.

Der Bericht iiber gemwerkschaftseigene und gemwerkschafilich beeinflufite
Sozialeinrichtungen der Eisenbahner wurde durch den Kollegen F. Eichinger,
Zweiter Vorsitzender der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands
(GdED) eingefiihrt. Der Bericht enthielt Angaben {iber die Sozialeinrichtun-
gen von elf Verbédnden in neun europdischen Lindern. Die Angaben stiitzten
sich auf einen Fragebogen, der vom SektionsausschuB im Mai 1962 gutge-
heiBen worden war., Der Bericht wurde erstellt, um zahlreichen Anfragen,
vor allem aus Entwicklungsldndern, zu geniigen, wo Verbdnde solche Ein-
richtungen neu schaffen wollen, um die ungeniigenden Einrichtungen der
Eisenbahnen oder des Staates zu ergidnzen. Der Bericht wurde als eine erste
Ubersicht gutgeheifen. Die Konferenz ersuchte das Sekretariat, ihn durch
weitere Hinweise zu ergénzen und einen zweiten Fragebogen an die Ver-
bidnde zu richten. Darin sollen die Verbinde ersucht werden, auch iiber
Sozialeinrichtungen zu berichten, die von den Eisenbahnen unterhalten,
jedoch von den Verbinden oder paritdtisch von Verwaltungen und Verbin-
den verwaltet werden. Das Sekretariat soll den Zeitpunkt der Inangriffnahme
dieser neuen Bemithungen selber wihlen kénnen.

Ein Zwischenbericht {iber den Stand der Arbeiten zum Bericht iiber die Ge-
rwerkschaftsrechte der Eisenbahner wurde vom Sektionssekretir eingeleitet,
wihrend Kollege E.Ulbrich, Zentralsekretdr der Gewerkschaft der Eisen-
bahner Osterreichs, einen Uberblick iiber die aus 17 Verbénden eingegange-
nen Stellungnahmen abgab. Uber die Griinde, die den Sektionsausschuf im
Jahre 1961 veranlaBten, dem Sekretariat den Auftrag zu erteilen, einen sol-
chen Bericht auszuarbeiten, haben wir im letzten Tétigkeitsbericht orien-
tiert. Wir berichten dariiber -ausfiihrlicher unter dem nachstehenden Ab-
schnitt zum Arbeitsprogramm. (87) Die Konferenz hat mit groBem Interesse
vom Zwischenbericht Kenntnis genommen.

Der Bericht iiber die Methoden zur Unfallverhiitung bei den Eisenbahnen
wurdée vom Kollegen G.J. L Alink, Prédsident des Hollindischen Verbandes
der Arbeitnehmer im Binnenverkehr (NBV) eingeleitet. Er stiitzte sich auf
die Antworten von 16 angeschlossenen Verbénden in 12 européischen Lin-
dern und Kanadas auf einen Fragebogen, der vom SektlonsausschuB im
Jahre 1962 gutgeheifen worden war. Die Erstellung dieser Ubersicht ging
auf einen Auftrag zuriick, der dem Sekretariat von der Eisenbahnerkonfe-
renz in Paris 1961 erteilt wurde. Wir berichteten dariiber im letzten Tétig-
keitsbericht. Auf Grund dieses Berichtes sollte die Sektion in die Lage ver-
setzt werden, die in den einzelnen Lindern zur Anwendung gelangenden
Methoden zur Verhiitung von Arbeitsunfillen zu vergleichen. Man wollte
mit dieser Gegeniiberstellung den Verbidnden die Moglichkeit geben, gege-
benenfalls in ihren Léndern die bestehenden Methoden zu verbessern und
Mittel und Wege zu finden, um die Gewerkschaften auf nationaler und
internationaler Ebene in einen direkieren Kontakt mit allen Fragen der Un-
fallverhiitung zu bringen. Nach der Behandlung dieses Berichtes, der durch
eine kleine Ausstellung von Druckmaterial verschiedener Eisenbahnen und
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der UIC zur Unfallverhiitung ergéinzt wurde, hief die Konferenz eine Ent-
schliéBung gut. IThr Wortlaut wird nachstehend wiedergegeben.

Dem AbschluB der Konferenz von Stockholm ging eine Vorfithrung von
zwei Filmen iiber Versuche mit automatischen Kupplungen voraus, die der
Konferenz durch die Deutsche Bundesbahn und die Franzdsischen Staats-
bahnen zur Verfiigung gestellt worden waren.

EntschlieBungen
78. Eisenbahner in Franco-Spanien

Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF vom 27. bis 30. Mai
1964 in Stockholm

NIMMT KENNTNIS von den Petitionen, die von spanischen Eisen-
bahnern an die Leitung der spanischen Staatsbahnen RENFE gerichtet
worden sind und die eine sofortige Verbesserung der Existenzverhdlt-
nisse groBer Teile der dortigen Eisenbahner ziuim Gegenstand hatten;
UNTERSTUTZT alle .Anstrengungen, die die internationale freie Ge-
werkschaftshewegung und die ihr angeschlossenen spanischen Orga-
nisationen im Exil darauf richten, das Los der hartbedringten spani-
schen Arbeitnehmer zu verbessern und

FORDERT die IAO, DIE ZUSTANDIGEN INTERNATIONALEN OR-
GANISATIONEN DER REGIERUNGEN UND DER EISENBAHNEN
AUF, der spanischen Regierung und der Leitung der RENFE deutlich
klarzumachen, daf die Sozialpolitik der spanischen Staatsbahnen zu
iiberpriifen ist und dem Personal endlich menschenwiirdige Existenz-
bedingungen zu gewihrleisten sind.

79. Methoden der Unfallverhiitung bei den Eisenbahnen

Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF vom 27. bis 30. Mai
- 1964 in Stockholm

STELLT FEST, daB die fortschreitende Modernisierung und Rationali-
sierung der Eisenbahnen wohl eine erhebliche Verminderung der
Personalbestinde, jedoch nicht im gleichen Ausmaf eine Verminde-
rung der Arbeitsunfille zur Folge hat;

daB die Einfilhrung neuer Methoden und Techniken im Gegenteil die
Unfallgefahren erhéht, wenn im Rahmen der Umstellung den Proble-
men der Unfallverhiitung zu wenig Beachtung geschenkt wird;

daB in einigen europiischen Lindern auslindische, oft der Landes-
sprache nicht méichtige Arbeitskrifte beschiftigt werden, die vor
ihrem Arbeitseinsatz nur unzureichend auf die Unfallgefahren auf-
merksam gemacht worden sind und daher weit héufiger als das
Stammpersonal dieser Eisenbahnen Unfille erleidet;

BEGRUSST die Anstrengungen, die seit einigen Jahren im Rahmen
der UIC (Union Internationale des Chemins de fer), der Internationalen
Vereinigung der eisenbahnérztlichen Dienste sowie der Internationalen
Eisenbahn-KongreBvereinigung unternommen werden, um die mit der
Verhiitung von Arbeitsunfillen zusammenh#éngenden Fragen zu pri-
fen, die Grundlagen der Unfallstatistik international zu vereinheit-
lichen und im internationalen Rahmen Unfallverhiitungswochen durch-
zufithren;
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IST DER AUFFASSUNG, daB die Verhiitung von Arbeitsunfillen aus
menschlichen und wirtschaftlichen Griinden zu den wichtigsten Ver-
pilichtungen der Unternehmung gehdrt und daB alles getan werden
muBl und die neuesten Methoden und Méglichkeiten auch hier ange-
wendet werden miissen, um die Aufmerksamkeit und die aktive Mit-
wirkung des Personals fiir die Verhiitung von Arbeitsunfillen zu
gewinnen;

daB die Gewerkschaften der Eisenbahner durch ihre engen Kontakte
mit dem Personal einen stirkeren Beitrag zur Unfallverhiitung leisten
kénnten, wenn sie von den Eisenbahnverwaltungen zur Beratung sol-
cher Fragen beigezogen wiirden;

BEDAUERT JEDOCH, daB eine Ubersicht iiber die Methoden der Un-
fallverhiitung bei den Eisenbahnen erkennen 1481, daB in den meisten
Lindern solche direkten Kontakte zwischen Verwaltung und Gewerk-
schaft in Fragen der Unfallverhiitung fehlen und daB im besten Fall
die Organe des betrieblichen Mitspracherechtes beigezogen werden;
daB in den erwidhnten Anstrengungen der internationalen Organisa-
tionen der Eisenbahnunternehmungen nur eine beschrdnkte Zahl von
Lindern mitmachen und daB bisher eine Fiihlungnahme dieser Orga-
nisationen mit der internationalen Berufsorganisation der Eisenbahner,
also der ITF, unterblieben ist.

DIE KONFERENZ FORDERT DIE ANGESCHLOSSENEN VERBANDE
AUF, wo erforderlich, neue Anstrengungen auf nationaler Ebene zu
unternehmen, um eine direkte Mitwirkung bei der Behandlung wich-
tiger Fragen der Unfallverhiitung zu erwirken und gleichzeitig zu ver-
langen, daB die internationalen Organisationen der Eisenbahnen in
diesen Fragen der Unfallverhiitung direkte Kontakte mit der ITF auf-
nehmen.

80. Probleme des Strafentransports

Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF vom 27. bis 30. Mai
1964 in Stockholm

BEGRUSST die von der Sektion StraBentransport der ITF im Oktober
1963 gefaliten Beschliisse iiber: MalBe und Gewichte von Lastkraft-
wagen im internationalen Verkehr; die Einschrinkung des Strafen-
giiterverkehrs itber das Wochenende; die freiwillige Weiterbildung
von Berufsfahrern; Arbeitsbedingungen und soziale Sicherheit im
internationalen Straflentransport;

UNTERSTUTZT alle Bestrebungen zur Verwirklichung dieser Auf-
fassungen der Verkehrsgewerkschaften und

FORDERT DIE ANGESCHLOSSENEN VERBANDE AUF, im Sinne
dieser Kundgebungen der ITF-Sektionen der Eisenbahn und des Stra-
Bentransportes, einen aktiven Kampf fiir die Verbesserung der sozia-
len Verhilinisse und fiir die Sicherheit im StraBentransport zu fiithren.

81. Erstellung eines Eisenbahntunnels unter dem Armelkanal

Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF vom 27. bis 30. Mai
1964 in Stockholm
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BEGRUSST die Erkldrungen der britischen und der franz@sischen

Regierungen vom Friihjahr 1964, die die Erstellung einer festen Ver-

kehrsverbindung zwischen den zwei Lindern grundsitzlich befiir-

worten und dabei einem Eisenbahntunnel unter dem Armelkanal den
" Vorzug geben;

BESTATIGT die EntschlieBung der internationalen Eisenbahnerkonfe-
renz der ITF 1961 in Paris, die unter anderem zum Ausdruck brachte,
daB im Hinblick auf die groBe &ffentliche und internationale Bedeu-
tung eines solchen Werkes verhiitet werden miisse, daBl Privatinter-
essen darin eine dominierende Stellung einnehmen; weiter, daB ein
solcher Eisenbahntunnel von den franzdsischen und britischen Staats-
bahnen auf Grund eines zwischen den zwei Lindern abgeschlos-

" senen Pachtvertrages beniitzt werden sollte, wobei angrenzenden Lén-
dern die Méglichkeit einzurdumen wire, sich an der Finanzierung und
am Betrieb zu beteiligen.

DIE KONFERENZ DRUCKT DIE HOFFNUNG AUS, daB die Ausfiih-
rung dieses groBen Werkes mit Nachdruck beschleunigt werden und
daB bei der Lésung aller damit zusammenhingenden Probleme, vor
allem auch der Finanzierung, ein wirklich europédischer Geist der
Zusammenarbeit zum Ausdruck kommen wird.

82. Automatische Kupplung

Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF vom 27. bis 30. Mai
1964 in Stockholm,

NACH KENNTNISNAHME eines Berichtes iiber das Fortschreiten der
Vorarbeiten zur Einfithrung einer nach den letzten technischen Mog-
lichkeiten gestalteten, automatischen Kupplung bei den européischen
Eisenbahnen und nach Vorfilhrung von Filmen, die von den Franzo-
sischen Staatsbahnen und der Deutschen Bundesbahn iiber den Stand
der praktischen Versuche zur Verfiigung gestellt wurden,

"BESTATIGT die Auffassungen, die in einer Entschliefung der Eisen-
bahnerkonferenz der ITF 1961 in Paris ausgedriickt worden sind;

BEKRAFTIGT EBNEUT, daB diese Modernisierungsmafnahme eine
erhebliche Herabsetzung der Arbeitsunfille bringt und aus diesem
Grunde sowie aus wirtschaftlichen Uberlegungen die automatische
Kupplung beschleunigt eingefiihrt werden mu8;

ERSUCHT die internationalen Organisationen der Eisenbahnen West-
und Osteuropas (UIC bzw. OSZhD), ihre Anstrengungen zur Ermég-
lichung einer gemeinsamen technischen Lésung zu verdoppeln und im
Interesse einer raschen Verwirklichung auf weitere zeitraubende Be-
richte iiber die moglichen wirtschaftlichen Auswirkungen zu verzich-
ten und sich statt dessen den echten Problemen zu widmen, die sich
vor allem wéhrend einer ersten Ubergangszeit stellen, wo ein gleich-
zeitiger Einsatz von Rollmaterial mit traditioneller und neuer Kupp-
lung nicht zu vermeiden sein wird und damit erhebliche neue Unfall-
gefahren entstehen;

STELLT FEST, daB die bisherigen Untersuchungen klar beweisen,
dal} den Eisenbahnen aus der Einfithrung der automatischen Kupplung
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schon nach relativ kurzer Zeit ein ansehnlicher wirtschaftlicher Ge-
winn erwachsen wird und somit verpflichtet sind, den nachstehenden
Forderungen der ITF-Verbinde in grobziigiger Weise Rechnung zu
tragen.

DIE KONFERENZ FORDERT:

a) Kein Bediensteter wird ausgeschieden oder vorzeitig mit gekiirzter
Pension in den Ruhestand versetzt.

b) Kein Bediensteter, der in eine andere Téatigkeit versetzt werden
mub, erleidet irgendwelche EinbuBen materieller oder anderer Art.

¢) Das Kupplungspersonal wird auf die besonderen Anforderungen
wihrend der Ubergangszeit mit gemischter Kupplung gebiithrend
vorbereitet.

d) Der erhéhten Unfallgefahr wihrend der Ubergangszeit mit genﬁsch-
ter Kupplung wird durch eine entsprechende Anpassung des Un-
fallschutzes Rechnung getragen.

e) Vom Nutzen, der den Eisenbahnen aus der Einfiihrung der auto-
matischen Kupplung infolge erhohter Leistungsfihigkeit und durch
Einsparungen entsteht, erhélt das Personal seinen gerechten An-
teil durch Verbesserung der Arbeitsbedingungen und vor allem
durch Verkiirzung der Arbeitszeit,

f) Als Mafinahme gegen die durch die allgemeine Rationalisierung
bedingte SchlieBung oder Einschrdnkung der Tétigkeit in den
Eisenbahnwerkstéitten wird ein groftméglicher Teil der mit der
Einfiilhrung der automatischen Kupplung verbundenen Arbeiten
den Eisenbahnwerkstétten zur Ausfithrung {iberlassen.

UND RUFT DIE ANGESCHLOSSENEN VERBANDE AUF, diese For-
derungen unverziiglich anzumelden und die ITF {ber alle zukiinftigen
Entwicklungen im Zusammenhang mit der Einfilhrung der automati-
schen Kupplung zu orientieren.

83. Italienische Eisenbahnergewerkschaft
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Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF, versammelt in
Stockholm vom 27. bis 30. Mai 1964,

NACH KENNTNISNAHME von Berichten iiber die Lage der Gewerk-
schaften in Italien,

BEFURWORTET die von den den Gewerkschaftsbiinden CISL (SAUFI)
und UIL (SIUF) angeschlossenen demokratischen Eisenbahnerorgani-
sationen unternommenen Schritte zur Sicherung der Kaufkraft der
Léhne der italienischen Arbeiter,

ERKLART ihre uneingeschrinkte Solidaritit mit diesen Gewerkschaif-
ten und

HOFFT, daB die in diesem Zusammenhange von den italienischen

- Gewerkschaften getroffenen Losungen in jeder Hinsicht den Zielen

der SAUFI und der SIUF gerecht werden werden,



84.

85.

Empfehlung zuhanden des Vorstandes der ITF betreffend die Lage der
Gewerkschaften in Tanganjika

Die internationale Eisenbahner-Konferenz der ITF vom 27. bis 30. Mai
1964 in Stockholm,

NACH KENNTNISNAHME von Berichten iiber die jiingsten Entwick-
lungen in der Republik Tanganjika, wo eine grofie Anzahl filhrender
Gewerkschaftsfunktionére, einschlieBlich der Kollege Katungutu, ehe-
maliger Prasident des der ITF angeschlossenen Verbandes afrikani-
scher Eisenbahner und Mitglied des Eisenbahner-Sektionsausschusses
der ITF, nach einer kiirzlichen Militdrrevolte in Ostafrika verhaftet
wurden und sich noch immer in Haft befinden, ohne dafi formelle
Beschuldigungen gegen sie vorgebracht worden sind;

NIMMT mit groBer Besorgnis weiterhin ZUR KENNTNIS, daB die Re-
gierung Tanganjikas beschlossen hat, die Gewerkschaftsbewegung des
Landes zu zentralisieren, sie der Kontrolle der Regierung zu unter-
stellen und den AnschluB der neugebildeten zentralisierten Gewerk-
schaftsorganisation an internationale Gewerkschaftsftderationen oder -
-organe zu verbieten, und

ERSUCHT DEN VORSTAND DER ITF, in dieser Frage erneut an die
Regierung der Republik Tanganjika heranzutreten, die von ihr getrof-
fenen willkiirlichen MaBnahmen zu verurteilen und auf die unverziig-
liche Freilassung der verhafteten Gewerkschaftsfunktionére =zu
dringen.

November 1864 — Erweiterte Sitzung des Sektionsausschusses in London

Diese Sitzung des Sektionsausschusses folgte wiederum unmittelbar auf
eine Sitzung des Vorstandes der ITF, womit sich fiir Mitglieder des Vor-
standes aus iiberseeischen Lindern die Gelegenheit ergab, an der Ausschuf-
sitzung teilzunehmen.

Im Vordergrund der Beratungen stand eine Aussprache iiber die Durchfiih-
rung einer international organisierten Kundgebung der Eisenbahnerverbdnde.
Nach einer sehr eingehenden Diskussion wurde die bereits frither gemachte
Feststellung bestitigt, da die Eisenbahnerverbidnde in den verschiedenen
Lindern weitgehend den gleichen Problemen gegeniiberstehen: die Verkehrs-
politik der Regierungen hat noch keine wirkliche Koordinierung der Ver-
kehrsirdger herbeigefiihrt. Die Eisenbahnen sind einerseits Instrumente der
Wirtschafts-, der Sozial- und der Verteidigungspolitik geblieben, wie sie es
seit Jahrzehnten waren; sie sollten anderseits nach kaufméinnischen Grund-
sdtzen betrieben werden und im Wettbewerb mit anderen Verkehrstrégern
bestehen kénnen, cbwohl die Grundlagen dieses Wettbewerbs verzerrt sind.
Da die Eisenbahnen fiir ihre Leistungen als Instrumente der Wirtschafts-
politik von den Regierungen nicht oder nur ungeniigend entschidigt werden,
ergibt sich eine schlechte Finanzlage. Das erschwert und verzdgert eine
laufende Modernisierung und Anpassung an die Mdglichkeiten der modernen
Technik. Damit wird ihre Wettbewerbsfidhigkeit noch mehr beeintréchtigt,
und das finanzielle Ungleichgewicht verschérft sich. Nun wird die Rationa-
lisierung forciert, bisherige Dienste verschwinden, Strecken werden aufge-
hoben, Personal wird abgebaut. Die Anstrengungen der Eisenbahnerverbénde
auf dem Gebiet der Lohn- und Arbeitsbedingungen begegnen einem wach-
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senden Widerstand seitens der Unternehmungsleitungen. Die Arbeitskon-
flikte nehmen zu.

Obwohl diese summarische Darstellung auf die Verhiltnisse in den meisten
Lindern zutrifft, sind die daraus entstehenden Folgen fiir die Eisenbahner
und ihre Verbiénde nicht in allen Léndern dieselben. In einzelnen Lindern,
vor allem in Skandinavien, sind die Verbédnde in der Lage, die negativen
Folgen der Rationalisierung und Modernisierung fiir das Personal zu ver-
hiiten. Die Verdnderung des Personalbestandes wird im Rahmen normaler
Abginge durch Pensionierung oder freiwillige Austritte sowie durch die
Einschrdnkung der Rekrutierung erzielt. Kein Eisenbahner wird als Folge
der Rationalisierung entlassen oder hat EinbuBen auf sich zu nehmen. Auch
in andern europiischen Liéndern, wo starke Verbdnde die Interessen des
Personals wahrnehmen, werden solche Erfolge ohne grifere Konflikte
erzielt.

Wihrend somit die Entwicklung der Eisenbahnen in vielen Lindern iiberein-
stimmend vor sich geht, sind die daraus entstehenden negativen Folgen von
Fall zu Fall unterschiedlich. Diesem Umstand hatte der Ausschub bei seinen
Beratungen Rechnung zu tragen. Man einigte sich im Prinzip auf die Durch-
filhrung eines «Internationalen Eisenbahnertags». Eine kleine Arbeitsgruppe
wurde beauftragt, Vorschlige fiir die Durchfithrung einer solchen Kund-
gebung auszuarbeiten. Dem Ausschull gehoren die Kollegen Greene (NUR,
Grofibritannien), Degris (FO, Frankreich), Tonneaux (Belgien) und der Sek-
tionssekretdr an. Auch Kollege F.Eichinger (Bundesrepublik) wurde zur Teil-
nahme eingeladen. Der Ausschuf} stellte fest, daB es im Rahmen dieser in
Aussicht genommenen Kundgebung jedem Verband anheimgestellt sein
wiirde, die Art und Weise seiner Teilnahme zu bestimmen. (Siehe auch
Punkte 70, 73, 88)

Der Sektionsausschufl beschiftigte sich auf dieser Sitzung auflerdem mit
folgenden Fragen:

Einsetzung einer Expertenkommlsslon fiir Fragen der Arbeitsbedingungen
in stddtischen Verkehrsdiensten bei der Internationalen Arbeitsorganisation.
Anstrengungen beim Internationalen Arbeitsamt im Zusammenhang mit
der nichsten Konferenz des Binnenverkehrsausschusses und dessen Tages-
ordnung.

Kontakte mit Organen der Europalschen Verkehrsministerkonferenz und
die Teilnahme an einem Symposium dieser Organisation, das unter dem
Titel «Theorie und Praxis in der Verkehrswirtschaft» vom 5. bis 9. Oktober
1964 in StraBburg durchgefithrt worden war.

Anstrengungen im Rahmen der Organe der UNO-Wirtschaftskommission fiir
Europa (ECE) in bezug auf die Inkraftsetzung des «Européischen Abkom-
mens iiber die Arbeit der Besatzungen von Fahrzeugen des Internationalen
StraBentransports» sowie Anstrengungen im Zusammenhang mit der Ein-
fithrung der automatischen Kupplung bei den europiischen Eisenbahnen.
Titigkeit der ITF im Rahmen des «Gewerkschaftlichen Verkehrsausschusses
der Gemeinschaft (ITF)» in bezug auf Verkehrsprobleme in der EWG. (89,
112, 193, 195201}

Abschliefend beschiftigte sich der Sektionsausschufl mit den Mdoglichkeiten
der Herstellung von Kontakten zum Internationalen Eisenbahnerverband
(UIC). Der AusschuBl war der Auffassung, da} die oft sehr engen Kontakte
zwischen Gewerkschaften und Eisenbahnverwaltungen auf nationaler Ebene
in gewissen Fragen auch auf internationaler Ebene iiber ITF und UIC ihre
Fortsetzung finden sollten. Die mit der Verhiitung von Arbeitsunféllen zu-
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sammenhiingenden Fragen wiren nach Auffassung des Ausschusses beson-
ders geeignet, solche Kontakte anzubahnen. Diese Frage soll auf einer néch-
sten Sitzung weiter behandelt werden.

Stand des Arbeitsprogramms der Eisenbahnersektion
a) Die Gewerkschaftsrechte der Eisenbahner

Die SektionsausschuBsitzung vom Januar 1961 und die Sektionskonferenz
vom September des gleichen Jahres hatten den BeschluB gefaBt, dab ein
ausfiihrlicher Bericht iiber die Gewerkschaftsrechte der Eisenbahner er-
stellt werden soll. Ein entsprechender Fragebogen wurde Ende Mai 1962 an
die Verbédnde in 20 Léndern versandt, nachdem er kurz vorher vom Sek-
tionsausschuB gutgeheifen worden war. Die Verbénde der folgenden 17 Lén-
der haben den Fragebogen beantwortet: GroBbritannien, Frankreich, Bundes-
republik Deutschland, Belgien, Niederlande, Schweden, Schweiz, Osterreich,
USA, Kanada, Italien, Malaisia, Japan, Indien, Nigerien, Luxemburg und
Argentinien. Dié eingegangenen Antworten und Stellungnahmen wurden vom
Sekretariat in deutscher Sprache zusammengefalit. Das bildet die Arbeits-
grundlage eines vom Sektionsausschul eingesetzten Redaktionsausschusses,
dem die Kollegen F.Eichinger, E. Ulbrich und E. Haudenschild sowie der Sek-
tionssekretdr angehoren. Das Sekretariat beschiftigt sich auBerdem mit der
Ausarbeitung der Texte zur allgemeinen Problematik. Der Bericht erfordert
sehr viel Arbeit. Wir hoffen jedoch, bis etwa Ende 1965 einen ersten Be-
richtsentwurf bereit zu haben. Der Bericht wird fiir die angeschlossenen
Verbdnde zweifellos von groem Interesse sein. Er zeigt, wie die Verbinde
der erfaBten Linder die Wahrung der Interessen ihrer Mitglieder durch-
fithren und welche Methoden und Einrichtungen sie dabei anwenden bzw.
zu ihrer Verfiigung haben. Er zeigt auch, wie oft sich die Eisenbahnerver-
binde mit Einschridnkungen in den traditionellen Gewerkschaftsrechten ab-
finden miissen, weil die Behérden in Anbetracht der Bedeutung der Eisen-
bahnen fiir Wirtschaft und Gesellschaft sich berechtigt fithlen, solche Ein-
schrinkungen von Fall zu Fall zu verfiigen oder allgemein festzulegen. Der
Bericht wird aber auch deshalb von besonderer Bedeutung sein, weil bereits
feststeht, daB sich die nichste Konferenz des Binnenverkehrsausschusses
der Internationalen Arbeitsorganisation mit den gleichen Fragen unter dem
Titel beschiftigen wird: «Methoden kollektiver Verhandlungen und die Bei-
legung von Konflikten bei den Eisenbahnen.»

Der Redaktionsausschubll hat im Jahre 1964 zwei Sitzungen durchgefiihrt. Im
Anschlufl an die zweite Sitzung wurden einige der Verbénde, die den Frage-
bogen beantwortet hatten, ersucht, zusdtzliche Stellungnahmen und Aus-
kiinfte zu erteilen. Nach Eingang dieser Ergénzungen wird der Redaktions-
ausschub seine Arbeit fortsetzen.

b) Durchfiihrung eines «Internationalen Eisenbahnertages» (70, 73, 85)

Hierzu verweisen wir auf unsere vorstehenden Ausfithrungen im Zusammen-
hang mit den Sitzungen des Ausschusses vom November 1963 und vom
November 1964 sowie iiber die Sektionskonferenz vom Mai 1964. Der zur
Ausarbeitung von Vorschlédgen fiir die Durchfiihrung dieser Kundgebung ein-
gesetzte ArbeitsausschuB wird voraussichtlich anfangs 1965 tagen. Seine
Vorschldge sollen der Sektionskonferenz, die wihrend des ITF-Kongresses
1965 in Kopenhagen stattfinden wird, zur Stellungnahme und BeschluBfas-
sung unterbreitet werden.
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c) ITF-Sozialcharta iiber die Modernisierung und Rationalisierung der
Eisenbahnen

Diese Sozialcharta wurde vom ITF-KongreB 1962 in Helsinki einstimmig gut-
geheifen. Sie wurde allen Verbdnden zugestellt und ausgiebig publiziert. Thr
Zweck besteht darin, den Verbdnden bei ihren Anstrengungen im Zusam-
menhang mit Rationalisierungs- und ModernisierungsmaBnahmen gewisser-
maBen als Leitfaden mit einheitlichen Auffassungen und Forderungen zu
dienen. Um herauszufinden, wie weit dieser Leitfaden den Verbénden tat-
sdchlich gedient hat und wie weit es ihnen gelungen ist, seine Forderungen
zu erfiillen, wurde im Dezember 1964 eine Umirage an die Verbénde ge-
richtet (Rundschreiben Nr.105/RW 8). Das Resultat dieser Umfrage soll der
Sektionskonferenz vom Juli 1965 unterbreitet werden.

d) Struktur der Lohne und Besoldungen bei den Eisenbahnen

Auf diesem Gebiet erhilt das Sekretariat sehr viele Anfragen von den ange-
schlossenen Verbinden, Leider kénnen sie nur unvollstindig oder iiberhaupt
nicht beantwortet werden, weil dafiir die systematisch geordneten Unter-
lagen fehlen. Der ganze Fragenkomplex ist schon auf nationaler Ebene fiir
Nichtexperten schwer zu erfassen. Im internationalen Vergleich kommen noch
Unterschiede in den einzelnen Funktionen und sprachliche Schwierigkeiten
hinzu. Der SektionsausschuB hat sich mit diesen Schwierigkeiten anldBlich
seiner Sitzung vom November 1964 befalt. Das Sekretariat verwies dabei
auf ein Schreiben an den Generaldirektor des Internationalen Arbeitsamtes
vom August 1964. Darin wurde u. a. vorgeschlagen, die Lohn- und Gehalts-
strukturen bei den Eisenbahnen auf die Tagesordnung einer kiinftigen Xon-
ferenz des Binnenverkehrsausschusses zu setzen. Der Sektionsausschuf ge-
langte zur Auffassung, daB trotz diesen Schwierigkeiten ein Versuch gemacht
werden sollte, die Elemente fiir einen ersten internationalen Vergleich auf
diesem Gebiet herzustellen. Nur wenige Tage spéter zeigte es sich, daB
dieser Beschluf von aktueller Bedeutung war. In der zweiten November-
hilfte 1964 beschloB ndmlich der Verwaltungsrat des Internationalen Ar-
beitsamtes, diese Frage auf die Tagesordnung der ndchsten Binnenverkehrs-
konferenz zu setzen. Diese wird in der zweiten Hélfte des Jahres 1966 statt-
finden. Die angeschlossenen Verbidnde wurden daher mit dem bereits er-
wihnten Rundschreiben (Nr.105/RW 8) ersucht, sich zum Thema zu duBlern
und woméglich an der Ausarbeitung einer ersten Grundlage mitzuwirken.

e} Die Arbeitszeit bei den Eisenbahnen

Auch das ist ein Gebiet, wo das Sekretariat bei Auskunftserteilung an die
Verbdnde auf groBe Schwierigkeiten stoBt. Die Arbeitszeit pro Diensttag
oder iiber eine bestimmte Periode teilt sich bei einem durchgehend arbei-
tenden Unternehmen in zahlreiche Faktoren auf, die besonders beim fah-
renden Personal schwer zu iibersehen sind. Der Sektionsausschuf hat daher
auf seiner Sitzung vom November 1964 in Aussicht genommen, in einem spé-
teren Zeitpunkt Ansirengungen zu unternehmen, um iiber die zahlreichen
Aspekte, die mit der Arbeifszeit zusammenhéngen, einen internationalen
Vergleich zu ermdéglichen, Da gegenwirtig eine #hnliche Untersuchung im
Rahmen der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft im Zusammenhang mit
der sozialen Harmonisierung im Verkehr im Gange ist und das Arbeitspro-
gramm der Sektion in der nichsten Zukunft ohnehin ziemlich beladen ist,
soll mit der Ausfithrung dieses Beschlusses noch zugewartet werden.
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hat die angeschlossenen Verbdnde zum Arbeitsprogramm ausfiihrlich
orientiert.

Beziehungen zu nicht angeschlossenen Organisationen

Nordische Foderation der Verbinde von Eisenbahnbeamten

In Schweden, Ddnemark und Finnland bestehen neben den der ITF ange-
schlossenen Eisenbahnerverbdnden noch besondere Vereinigungen hoéherer
Eisenbahnbeamter. In Norwegen hat diese Vereinigung bereits 1936 mit dem
Eisenbahnerverband fusioniert, die Kontakte dieser Gruppe im norwegischen
Verband zu den noch bestehenden Vereinigungen der drei andern Linder
gehen jedoch weiter. Im Einvernehmen mit unseren Verbénden dieser
Linder, die ihrerseits mit diesen Vereinigungen gute Beziehungen unter-
halten, und im Einvernehmen mit dem Vorstand der ITF hat sich der Sek-
tionssekretdr bemiiht, mit diesen, in einer nordischen Féderation zusammen-
geschlossenen Vereinigungen Kontakte herzustellen. Damit wollten wir ab-
kldren, ob Moglichkeiten eines Anschlusses an die ITF vorhanden sind.

Die ersten Kontakte fanden anliBlich des Kongresses des Norwegischen
Eisenbahnerverbandes vom November 1962 in Oslo statt. Die Vertreter der
Beamtenvereinigungen von Schweden, Dédnemark und Finnland waren am
Tage vor Eréffnung des Kongresses mit der Beamtengruppe des norwegi-
schen Verbandes zu einer Sitzung zusammengetreten. Im Anschluf an das
gemeinsame Nachtessen, an dem der Sektionssekretir teilnahm, wurde ein
Meinungsaustausch iiber Moglichkeiten einer engeren Kontaktnahme mit
dem Ziel eines spiteren Amnschlusses an die ITF durchgefithrt. Es wurde
vereinbart, in einem spéteren Zeitpunkt den Meinungsaustausch weiterzu-
fiilhren. Am 19. und 20. April 1964 fand in Paris eine Besprechung statt, an
der seitens der ITF Sektionsprisident R. Degris, der Sektionssekretér sowie
die fithrenden Funktionire des franzdsischen Verbandes der Eisenbahn-
beamten (Fédération autonome des cadres) und der Sekretér der Beamten-
gruppe des franzésischen Eisenbahnerverbandes FO teilnahmen. Die Féde-

‘ration der nordischen Vereinigungen der Eisenbahnbeamten war durch

deren Prisident, R. Lindstrém, und Generalsekretir Th. Holm, beide aus

" Schweden, vertreten. Die Besprechung iiber gemeinsame Probleme und iiber

die Titigkeit der ITF verlief offensichilich zur Befriedigung aller Betei-
ligten. Es wurde in Aussicht genommen, die Kontakte in einem geeigneten
Zeitpunkt zu erneuern.

Sektion Strafientransport

Sektionsausschufl

Die Sektionskonferenz, die am 28. Juli 1962 im Rahmen des ITF-Kongresses
in Helsinki zusammentrat, wihlte den Sektionsausschub in der folgenden
Zusammensetzung:

Land Mitglied Ersatzmitglied
UOsterreich L. Brosch A. Peham
Belgien G. Hendrickx ]. Geldof
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Land Mitglied Stellvertreter

Dénemark E. Borg N. Jensen
Finnland O. Aarnio U. Rautiainen
Frankreich P. Felce R. Boucard
Deutschland G. Kugoth A. Christ

H. Vomberg
GrofBbritannien F. Cousins A. G. Beck
Israel S. Perry —
Italien E. Leolini R. C. Caimmi
Niederlande H.Koppens (Vorsitzender)]. de Later
Norwegen H. Bakke —
Schweden H. Pettersson H. Erikson
Schweiz E. Hofer —

Diese Zusammensetzung hat in den Berichtsjahren bis Ende 1964 eine Anzahl
Anderungen erfahren. Kollege Edy Hofer (Schweiz) ist Ende Februar 1964
plotzlich an einem Schlaganfall gestorben. Es war an seinem 48. Geburtstag.
Kollege E.Borg (Dinemark] ist in den verdienten Ruhestand getreten und
damit aus dem Ausschub ausgeschieden. Kollege F. Cousins (GroBbritannien)
ist nach dem Sijeg der Labour-Partei als Minister fiir die technische Entwick-
lung in die Regierung eingetreten. Wir danken diesen ausgeschiedenen Kol~
legen fiir ihre zum Teil jahrelange Mitarbeit im Sektionsausschuf. Den Hin-
terbliebenen des verstorbenen Kollegen Hofer driicken wir unser tiefemp-
fundenes Beileid aus. Dem Kollegen Borg wiinschen wir einen angenehmen
Lebensabend, und dem Kollegen Cousins gratulieren wir zu seinem Aufstieg
in die Politik und wiinschen ihm auf seinem sehr verantwortungsvollen
Posten einen vollen Erfolg.

Der Sektionsausschub fithrte in der Berichtszeit drei Sitzungen durch, nim-
lich im Mai 1962 und im Juni 1963 in London sowie im Oktober 1963 in Ko-
penhagen. Eine vierte Sitzung war fiir die zweite Hélfte 1964 vorgesehen,
mufite jedoch auf Anfang 1965 verschoben werden.

Tagungen
Juli 1962 — Sektionskonferenz StraBentransport in Helsinki

Diese wihrend des ITF-Kongresses durchgefiihrte Tagung fand am 28. Juli
statt und war von 58 Delegierten aus 21 Liandern besucht. Herr P. Seton von
der Verkehrsabteilung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft und Kol-
lege Th. Rasschaert vom Gewerkschaftlichen Verkehrsausschufi der Gemein-
schaft (ITF) in Briissel waren als Giste anwesend.

Zum Tétigkeitsbericht ergab sich eine lebhafte Aussprache, die sich vor
allem auf die folgenden Fragen konzentrierte:

a) Europidisches Abkommen iiber die Arbeit der Besatzungen von Fahr-
zeugen im internationalen Verkehr (AETR) (197)

Die Konferenz nahm Kenntnis, daB dieses Abkommen nach Ablauf der
Unterzeichnungsfrist am 30. Juni 1962 von acht Regierungen unterzeichnet
war und daB das Abkommen jedoch noch von den einzelnen Regierungen
ratifiziert werden miisse. Sie duBerte sich zu diesen Fragen in einer Ent-
schlieBung, fiir deren Wortlaut wir auf den KongreBbericht verweisen.
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b) Fragen der Bauart von Lastwagen, Autobussen, Traktoren und Taxi aus
der Sicht des Berufsfahrers (198)

Die Konferenz nahm zustimmend Kenntnis von einer Eingabe des Sekreta-
riats an die Verkehrsabteilung der UNO-Wirtschafiskommission fiir Europa
(ECE) in Genf. Diese Eingabe vom 1. Juni 1962, die vom Sektionsausschuf in
seiner Sitzung vom Mai 1962 genehmigt worden war, machte zahlreiche Vor-
schldge betreffend den Bau und die Ausriistung von Fahrzeugen. Sie er-
suchte den Direktor der Verkehrsabteilung der ECE, diese Vorschlige der
zustidndigen Arbeitsgruppe zu unterbreiten. Weitere Ausfiihrungen hierzu
sind im Abschnitt {iber die ECE enthalten.

c¢) Der Status des Berufsfahrers

Diese Frage wurde bereits auf der Sektionskonferenz 1961 in Wien ausfithr-
lich behandelt. Auf Antrag des Sektionsausschusses beschloB die Konferenz
von Helsinki, fiir die weitere Behandlung und die Ausarbeitung konkreter
Vorschldge fiir die Ausbildung von Berufsfahrern eine Arbeitsgruppe einzu-
setzen. Gewihlt wurden die Kollegen Koppens (Niederlande), Beck (GroB-
britannien), Brosch (Usterreich), Pettersson (Schweden), Kugoth (Deutsch-
land) und Sektionssekretdr H. Imhof. Die Arbeitsgruppe erstatiete ihren Be-
richt an die Sektionskonferenz vom Oktober 1963 in Kopenhagen, woriiber
wir nachstehend berichten. [105)

AuBerdem beschiftigte sich die Konferenz mit den zukiinftigen Aufgaben
betreffend die Arbeitnehmer in stddtischen Verkehrsdiensten, mit Fragen
des StraBentransports in der EWG und mit einem Antrag auf Untersuchung
der Arbeitsbedingungen im Strafenfernverkehr von Malaya. Abschliefend
nahm sie zur Kenntnis, daB der Dé&nische Transportarbeiterverband die
Sektion eingeladen hatte, die nichste Sektionskonferenz in Kopenhagen
durchzufiithren.

Juni 1963 — Sitzung des Sektionsausschusses in London

Diese Sitzung war vor allem der Vorbereitung der Sektionskonferenz ge-
widmet, die auf den 15. bis 18. Oktober 1963 festgelegt wurde. Der Aus-
schub beschlof auch, am 14. Oktober zu einer weiteren Sitzung zusammen-
zutreten. Der Sektionssekretdr wurde beauftragt, zur Frage der Einschrin-
kung des Giiterverkehrs auf der Strafe iitber das Wochenende, wozu die
Europdische Verkehrsministerkonferenz in einer EntschlieBung Stellung ge-
nommen hatte, ‘einen Bericht auszuarbeiten und einen Vorschlag fiir die
praktische Durchfiihrung solcher Einschridnkungen zu machen. AuBerdem
wurde in Aussicht genommen, zur Frage der MaBe und Gewichie von Last-
kraftwagen im internationalen Verkehr auf der Konferenz eine Stellung-
nahme zu beschlieBen. Schlieflich genehmigte die AusschuBsitzung den
Bericht der Arbeitsgruppe iiber die Ausbildung der Berufsfahrer und einen
Bericht des Sekretariats iiber die Organisierung der Transportarbeiter in
Handels- und Industriebetrieben zuhanden der Konferenz und bestimmte
die Berichterstatter.

Oktober 1963 — Sektionskonferenz Straflentransport in Kopenhagen

Die Tagung fand im schénen Volkshaus von Kopenhagen statt und war vom
Déanischen Transport- und Spezialarbeiterverband sehr gut vorbereitet.
40 Delegierte aus 19 Verbiéinden in 12 Lindern nahmen teil. J. Moore, der Ge-
neralsekretiir einer britischen Gewerkschaft des StraBentransports (United
Road Transport Union, Manchester); deren Beitritt zur ITF bevorstand, folgte
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der Tagung als Beobachter. Kollege Ernst Borg, Sekretir der Abteilung Stra-
Bentransport des einladenden Verbandes und langjdhriges Mitglied des Sek-
tionsausschusses, wurde zum Vizeprisidenten der Konferenz gewihlt.

Die vom Sektionsausschufl vorgelegte Tagesordnung wurde in der folgenden
Aufstellung genehmigt:

1. BegriiBung.
2. Festsetzung der Geschiftsordnung;
Wahl der Konferenzleitung;
Wah] eines Entschliefungsausschusses;
Genehmigung des Berichts iiber die Sektionskonferenz vom Oktober 1961
in Wien;
allgemeine Mitteilungen.,
3. Bericht des Sektionssekretérs:
A) Kontakte mit offiziellen internationalen Organisationen.
B) Probleme des stddtischen Nahverkehrs und ihre Auswirkungen auf die
Arbeitnehmer.
C) Das IAO-Abkommen iiber die soziale Sicherheit der Arbeitnehmer im
internationalen Transport in Europa vom 8. Juli 1956. )
D} Abmessungen und Gewichte der Lastwagen im internationalen Trans-
port in Europa.
E} Die Organisierung der Transportarbeiter von Handels- und Industrie-
betrieben.
F) Weitere Hinweise.
4. Status und freiwillige Weiterbildung der Berufsfahrer.
Berichterstatter: A. G. Beck, GroBbritannien. )
5. Einschridnkungen im Giitertransport auf der StraBe iiber das Wochenende.
Berichterstatter: L. Brosch, Osterreich.
6.Die Arbeit des «Gewerkschafilichen Verkehrsausschusses der Gemein-
schaft (ITF)». v
Berichterstatter: Th. Rasschaert, Sekretir des Gewerkschaftlichen Ver-
kehrsausschusses (ITF), Briissel.
7. Bericht und Antrédge des EntschlieBungsausschusses.
8. Eingegangene Antrige von Verbédnden.
9. Verschiedenes.

Uber Verlauf und Ergebnisse der Konferenz wurde im Pressebericht der ITF
und in einem Rundschreiben an die angeschlossenen Verbinde ausfiihrlich
berichtet (Nr.98/Rt6 vom 31. Oktober 1963). Wir beschrinken uns nachste-
hend auf eine Zusammenfassung der Beratungsgegenstinde und lassen die
gefaBten EntschlieBungen folgen. Der EntschlieBungsausschufl setzte sich
aus den Kollegen Hendrickx (Belgien), Brosch (Osterreich), Kugoth (Deutsch-
land), Hofer (Schweiz) und dem Sektionssekretir zusammen.

Der Bericht des Sektionssekretirs enthielt einleitend eine Liste der Mitglie-
der und stellvertretenden Mitglieder des Verwaltungsrates des Internatio- -
nalen Arbeitsamtes {IAA). Er betonte die Notwendigkeit, daB sich die Ver-
binde jener Linder, die im Verwaltungsrat vertreten sind, stets bemiihen,
mit diesen Vertretern Kontakte zu unterhalten und sie fiir die Unterstiitzung
von Anliegen der ITF zu gewinnen. Ohne eine solche Anstrengung der Ver-
binde kénne die ITF nicht damit rechnen, daB die Behandlung von Pro-
blemen, die fiir die ITF-Verbidnde von Bedeutung seien, durch die IAQ in
befriedigender Weise erfolge. Eine solche EinfluBnahme sei besonders im
Zusammenhang mit der Behandlung von Problemen des stddtischen Nahver-
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kehrs und der nichsten Konferenz des Binnenverkehrsausschusses notwen-
dig. Weiter beschiiftigte sich der Bericht unter diesem Abschnitt mit den
Kontakten zur Europédischen Verkehrsministerkonferenz (CEMT) und zur
UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE). (196—201)

Abschnitt B. des Berichts des Sektionssekretirs beschiftigte sich mit den
Problemen des stidtischen Nahverkehrs und ihren Auswirkungen auf die
Arbeitnehmer. In Anbetracht der seitherigen Entwicklungen in dieser Frage
berichten wir dariiber weiter unten zusammenhéngend unter einem beson-
deren Titel. (112]

Im Auftrage des Sektionsausschusses war ein Abschnitt des Berichis des
Sektionssekretdrs dem IAO-Abkommen vom Jahre 1956 iiber die soziale
Sicherheit der Arbeitnehmer im internationalen Transport in Europa gewid-
met. Dieses wichtige Abkommen, an dessen Ausarbeitung auch eine ITF-
Delegation mitgewirkt hatte und das spédter durch ein weiteres Abkommen
iiber die Methoden der Anwendung ergénzt worden war, ist noch immer von
geringem Wert, weil es nur von wenig Regierungen ratifiziert worden ist.
Das ist bedauerlich, da der Zweck des Abkommens darin besteht, daf der
Arbeitnehmer, der dienstlich sein Land vorlibergehend verldBt," im Bedarfs-
fall die gleichen Leistungen der Sozialversicherung ohne Hindernis und zu
gleichen Bedingungen beanspruchen kann, wie wenn er sich an seinem
Wohnort befinde. Die Aussprache der Konferenz zu diesem Abkommen
wurde mit Hinweisen auf die ebenfalls unbefriedigende Entwicklung in der
Ratifizierung des AETR verkniipft. (197) Die Konferenz driickte ihre Auf-
fassungen in einer EntschlieBung aus, die sich mit beiden Abkommen be-
schéftigt. Sie ist nachstehend wiedergegeben.

Ein ausfiihrlicher Abschnitt befaBite sich mit den Abmessungen und Ge-
richten von Lastwagen im internationalen Transport. Diese Frage beschéf-
tigt die Regierungen der européischen Lénder und ihre internationalen Orga-
nisationen seit vielen Jahren. Eine erste Regelung erfolgte 1949 im Rahmen
des Weltabkommens iiber den StraBenverkehr. Dieses legte die Abmessun-
gen und Gewichte sowie die Bedingungen fest, die die Fahrzeuge eines Ver-
tragsstaates erfiillen miissen, um zum Verkehr auf dem Gebiete eines andern
Vertragsstaates zugelassen zu werden. Das Gewicht der Einzelachse, eines
der umstrittensten Kriterien, ist dabei auf 8 Tonnen festgelegt. Artikel 23
dieses Abkommens sieht jedoch verschiedene Einschridnkungen vor. Daher
haben einige européische Staaten sofort Anstrengungen unternommen, ein
spezielles Zusatzabkommen zu schaffen. Dieses kam 1950 zustande und be-
faBt sich mit der Anwendung von Artikel 23 der Weltkonvention. Es er-
hohte das Gewicht der Einzelachse auf 10 Tonnen. Belgien, Frankreich,
Griechenland, Italien, Luxemburg, die Niederlande und Jugoslawien sind
ihm beigetreten. Fiir andere Lénder waren jedoch schon die Normen der
Weltkonvention zu hoch. So ergaben sich fiir die wichtigen Transitlinder
Schweiz und Usterreich Schwierigkeiten mit der Breite, wihrend die Bun-
desrepublik das Gewicht der Doppelachse, die Linge und das Gesamtge-
wicht ablehnte. Mit der Begriindung, die Sicherheit und Kapazitit der be-
stehenden StraBen zu verbessern und die immer mehr zunehmenden Kosten
fiir den Bau und Unterhalt des StraBennetzes zu verringern, wurde in der
Bundesrepublik auf den 1.Januar 1958 ein neues Gesetz geschaffen, das die
bisherigen Normen noch herabsetzte. Damit entfachte sich eine neue Dis-
kussion, und die Europdische Verkehrsministerkonferenz (CEMT]} erkldrte
sich bereit, einen Versuch zur Herbeifiihrung einer KompromiBlgsung zu
unternehmen. Die Regierung der Bundesrepublik erklidrte sich ihrerseits be-

‘reit, die Anwendung des neuen Gesetzes hinauszuschieben.
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In der CEMT wollte man urspriinglich die Ergebnisse von Untersuchungen
abwarten, die in den USA im Gange waren und den Zweck hatten, das Ver-
halten und die Abnutzung von StraBen verschiedener Bauart durch das Be-
fahren von Fahrzeugen mit verschiedenen Achsgewichten festzustellen. Als
sich die Resultate ldnger als erwartet verzdgerten und Untersuchungen
kleineren Stils in Europa seitens der IRU (Internationale Union fiir den Stra-
Bentransport) und der Lastwagenindustrie als nicht stichhaltig abgelehnt
wurden, unternahm die CEMT ihren KompromiBversuch ohne diese Unter-
lagen. Sie fithrten im Oktober 1960 zum Ziel, indem mit 13 gegen 3 Stimmen
bei einer Enthaltung eine Empfehlung gutgeheien wurde. Gegen die Emp-
fehlung stimmten die Niederlande und Italien, weil die festgesetzten Normen
nach ihrer Auffassung zu tief waren, und die Schweiz, weil sie zu hoch
waren. GroBbritannien enthielt sich der Stimme. Die Empfehlung, nach dem
Konferenzort, wo sie zustande kam, als «Haager Ubereinkommen» bekannt,
sieht folgende Normen vor: Gewicht der Einzelachse 10 Tonnen, Doppelachse
16 Tonnen, Héchstgewicht 32 Tonnen, Linge der Sattelschlepper 15 Meter,
Linge der Lastziige 16,50 Meter. Das Ubereinkommen sollte auf den 1. Januar
1966 in Kraft treten. Die IRU, also die Unternehmer im StraBentransport,
unterstiitzt durch die Niederlande und Italien, gaben sich mit dem Kompro-
mif nicht zufrieden. Das wirkte sich vorerst in einem Abkommen unter
den Benelux-Staaten aus, das weiter ging als die CEMT-Empfehlung und auf
den 1.Januar 1963 in Kraft trat. (Dieses Abkommen hatte Auswirkungen in
der EWG, wo sich die Kommission veranlaBt fiihlte, ihrerseits neue Kom-
promisse vorzuschlagen. In der weiteren Beratung in den Organen der EWG
wurden diese Kommissionsvorschldge noch weiter nach oben ausgedehnt.)
Die Einzelachse war damit bereits bei 13 Tonnen, die Linge bei 18 Metern
und das Gesamtgewicht bei 40 Tonnen angelangt. Im Laufe dieser Entwick-
lung wurden auch die Ergebnisse der amerikanischen Untersuchungen, die
wir weiter oben erwdhnt haben, bekannt. Sie wurden als «<AASHO Road
Tests» verdifentlicht und bestétigten eindriicklich den grofien Einflub der
Achsgewichte auf die Lebensdauer der StraBen. Die groBangelegten Unter-
suchungen wurden auf speziell zu diesem Zweck erstellten StraBen durch-
gefiihrt, dauerten nahezu drei Jahre und kosteten nicht weniger als 27 Mil-
lionen Dollar. Die umfangreichen Berichte zeigen zum Beispiel, daB eine
Autobahn mit starkem Verkehr (1000 bis 2000 Schwerachsen pro Tag) bei
einem Achsgewicht von 8 Tonnen wihrend 27 Jahren befahren werden kann,
bevor sie erneuerungsbediirftig wird. Bei einem Achsgewicht von 10 Tonnen
verringert sich ihre Lebensdauer auf 11 Jahre und bei einem Achsgewicht
von 13 Tonnen sinkt die Lebensdauer sogar auf 3 Jahre ab. Das bei einer
Betondecke von 22 ¢cm Dicke. Fiir gewthnliche HauptstraBen konventioneller
Bauart liegen die Verhélinisse bedeutend nachteiliger.

Bei der Beurteilung dieser Frage ist zu beriicksichtigen, daf mit der Fest-
legung von maximal zuldssigen Gewichten noch keine Gewihr besteht, daB
sie auch eingehalten werden. Tatséchlich sind Uberladungen in vielen Lén-
dern durchaus nicht selten, wie gelegentliche ‘Strafenkontrollen in einzelnen
Lindern beweisen. Die ITF hat sich mehrmals in die Auseinandersetzungen
eingeschaltet. So machten wir geltend, daf eine Erhthung der Normen von
1949 solange nicht erfolgen sollte, als ein Abkommen iiber die Arbeits-
bedingungen im internationalen StraBentransport nicht bestehe und seine
Einhaltung durch eine wirkungsvolle Kontrolle der Arbeitszeit und vor allem
der Lenkzeit iiberwacht werde. Eine EntschlieBung des ITF-Kongresses vom
Jahre 1960 forderte, daf in dieser Frage die sozialen Aspekte und die Ver-
kehrssicherheit auf der StraBe vor die kommerziellen Uberlegungen der
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Unternehmer zu stellen seien. Trotz dieser eindeutigen Stellungnahme mach-
ten sich unter unseren Verbinden im Gewerkschaftlichen Verkehrsausschuf
der EWG abweichende Tendenzen geltend, die den Bestrebungen der EWG-
Kommission Rechnung zu tragen bereit waren. Der Sektionsausschuf be-
schloB daher auf seiner Sitzung vom Juni 1963, zur Frage eine grundlegende
Diskussion auf der Konferenz durchzufiibren und zu versuchen, wieder zu
einer einheitlichen Stellungnahme zu gelangen. Dank einer allseitigen Kom-
promiBbereitschaft konnte diese Einigung erzielt werden, was die nach-
stehende EntschlieBung zum Ausdruck bringt. Es ist zu hoffen, dafl es nun
auch den Regierungen gelingen wird, sich auf dieser Grundlage, die die
10-Tonnen-Achse beibehilt, zu finden. -

Wir sind in diesem Zusammenhang unseren amerikanischen Verbédnden und
besonders der Railway Labor Executives Association (RLEA) zu groBem
Dank verpflichtet. Sie haben uns laufend und ausfiihrlich iiber die Ergeb-
nisse der AASHO-Tests und die damit in den USA vor sich gehenden Aus-
einandersetzungen orientiert.

Die gemwerkschaftliche Erfassung von Transportarbeitern in Handels- und
Industriebetrieben war Gegenstand eines weiteren Abschnittes im Bericht
des Sektionssekretirs. Die Darlegungen stiitzten sich auf das Ergebnis einer
Umfrage bei den angeschlossenen européischen Verbédnden, die auf Grund
einer Anregung des Kollegen L.Brosch (Usterreich) durchgefiihrt worden
war. Das Ergebnis der Umifrage lieB erkennen, daB damit ein heikles Thema
der Abgrenzung der Mitgliedschaft in den einzelnen Verb#nden beriihrt
wurde. Aus der Perspekiive der internationalen Titigkeit auf dem Gebiet
von Transport und Verkehr wére es zweifellos wiinschenswert, daB alle
Arbeitnehmer, die mit der Abwicklung von Transportdiensten zu tun haben,
im gleichen internationalen Berufssekretariat vereinigt wiren und das ohne
Riicksicht darauf, ob sie in einem Transportunternehmen oder in einem In-
dustriebetrieb, im Baugewerbe oder in Handelsunternehmungen beschiftigt
werden. Diese Auffassung stiitzt sich auf die gleichlaufenden Interessen auf
der beruflichen Ebene. Auf nationaler Ebene liegen die Dinge jedoch anders,
weil die Kollektivvertrdge in ibrem Inhalt weit {iber die rein beruflichen
Aspekte hinausgehen. Der SektionsausschuB beantragte daher der Konfe-
renz, die Frage nicht weiter zu verfolgen. Die Konferenz stimmte zu.

Im Mittelpunkt der Beratungen der Konferenz stand der Bericht iiber den
Status des Berufsfahrers im Strafentransport. Dieses Thema hat unsere
Sektion seit vielen Jahren beschiftigt. Es handelt sich darum, das Ansehen
des Berufsfahrers zu heben, indem an die Zulassung zu dieser Titigkeit Vor-
aussetzungen hinsichtlich praktischer und theoretischer Kenntnisse, gesund-
heitlicher Eignung und Charakter gekniipft werden. Obwoh! diese Auffas-
sung bei Behdrden und in der Offentlichkeit allm&hlich Eingang findet, blei-
ben die Fortschritte auf diesem Gebiet weit hinter der Entwicklung des
StraBenverkehrs und den Anforderungen der Verkehrssicherheit zuriick.
Dieser der Konferenz vorgelegte Bericht war nach einer ausgiebigen Aus-
sprache zu einem Bericht iiber «die berufliche Anerkennung des Kraftfah-
rers» auf der Konferenz von Wien im Jahre 1961 von einem kleinen Arbeits-
ausschul ausgearbeitet und anschliefend vom Sektionsausschufl griindlich
behandelt worden. Der Arbeitsausschul war zur Auffassung gelangt, daB das
Problem in drei Teilen behandelt werden sollte. In erster Linie handle es
sich darum, den heute tdtigen Berufsfahrer zu beriicksichtigen. Da er bereits
in dieser Eigenschaft tdtig sei, konne man die weitere Ausiibung seines Be-
rufes nicht an neue Voraussetzungen kniipfen. Es gehe darum, ihm die Not-
wendigkeit der freiwilligen Weiterbildung klar zu machen und fiir diese
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Weiterbildung die Voraussetzungen zu schaffen. Wenn dieses Vorgehen als
erster Schritt gutgeheiBen werde, dann sei in zweiter Linie ein Programm fiir
die freiwillige Ausbildung aufzustellen, das den Verbdnden auf nationaler
Ebene als Richtlinie dienen kdnnte. Und schlieBlich handle es sich an dritter
Stelle um Bemiihungen, die in einem spéteren Zeitpunkt dazu fithren sollen,
die Voraussetzungen festzulegen, die an Kandidaten fiir die Tatigkeit als
Berufsfahrer gestellt werden sollen. Solche Bemiihungen sollten im inter-
nationalen Rahmen gemeinsam mit den Regierungsvertretern unternommen
werden und miiten in einen Zusammenhang mit den gesetzlichen Voraus-
setzungen fiir die Abgabe von Fahrbewilligungen an Berufsfahrer gestellt
werden. Auf Grund dieser Auffassungen legte die Arbeitsgruppe Berichte
zu den zwei ersten Punkten iiber die freiwillige Weiterbildung und die Ge-
staltung des Programms vor. Nach den einleitenden Darlegungen des Be-
richterstatters der Arbeitsgruppe, Kollege A. G. Beck vom Britischen Trans-
portarbeiterverband, ergab sich wiederum eine sehr eingehende Diskussion,
die mit der einstimmigen Annahme der weiter unten abgedruckten Ent-
schlieBung ihren Abschlub fand.

Auch beim Bericht iiber Einschrinkungen im Giitertransport iiber das Wo-
chenende handelt es sich um ein Thema, das die Sektion schon mehrmals
beschiftigt hat. Auf der Sektionskonferenz in Stockholm vom Jahre 1959
wurde ein Bericht iiber Nacht- und Sonntagsarbeit im StraBentransport»
sehr lebhaft diskutiert. Das einzige konkrete Ergebnis war, daf3 generelle
Nachtfahrverbote abgelehnt wurden, wihrend gesetzlich festgelegte Fahr-
verbote dort befiirwortet wurden, wo sie «im Interesse der Verkehrssicher-
heit angezeigt erscheinen und zu einer wirkungsvolleren Sicherung mini-
maler Ruhezeiten beitragen kénnen». Im Jahre 1962 befaBte sich dann die
Européische Verkehrsministerkonferenz (CEMT) im Zusammenhang mit den
Bemithungen dieser Organisation auf dem Gebiete der Verkehrssicherheit
mit der Frage. Der Ministerrat erteilte dem zustidndigen ArbeitsausschuBl den
Aufirag, das Problem «unter besonderer Beriicksichtigung der fortschrei-
tenden Anwendung der Fiinftagewoche, der Koordinierung der in einzelnen
Léndern in bezug auf Einschridnkungen getroffenen MaBnahmen sowie des
Einflusses sozialer Faktoren und der Aspekte der Verkehrssicherheit» zu
priifen. Der Bericht der Arbeitsgruppe war jedoch enttduschend mager. Das
brachte der Sektionssekretdr anldblich einer Audienz der internationalen
Organisationen beim Bureau der Ministerkonferenz deutlich zum Ausdruck.
Es war jedoch zu spét. Die CEMT genehmigte am folgenden Tag eine von
der Arbeitsgruppe vorgelegte EntschlieBung, deren Substanz kaum das Pa-
pier wert ist, auf der sie gedruckt war. Diese Entwicklung veranlaBte den
SektionsausschuB, das Problem erneut griindlich zu priifen und nach kon-
kreten Lésungsméglichkeiten zu suchen, die elastisch genug wéren, um den
unnotigen, oft auf schlechten sozialen Voraussetzungen ruhenden StraBen-
transport {iber das Wochenende einzuschrénken, ohne die wirklichen Inter-
essen des StraBentransports oder der Giiterverteilung zu benachteiligen.
Eine solche Losung glaubt die Konferenz darin zu sehen, daB die Verkehrs-
bewilligungen fiir schwere Lastwagen entsprechend gestaltet werden. Diese
Bewilligungen sollten grundsatzlich fiir Montag bis Freitag giiltig sein, wih-
rend fiir Fahrten an Samstagen oder Sonntagen oder an beiden Tagen des
Wochenendes Zusatzbewilligungen erforderlich wéren, die nur unter ge-
wissen Voraussetzungen erteilt wiirden, wobei den Gewerkschaften bei der
Erteilung solcher Bewilligungen ein Mitspracherecht einzurdumen wire. Die
Konferenz betrachtet diesen Vorschlag als eine Diskussionsgrundlage. Auch
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108.

diese EntschlieBung ist weiter unten abgedruckt. Sie wurde einstimmig, bei
zwei Enthaltungen, gutgeheiBen.

Der Bericht iiber die Arbeit des gewerkschaftlichen Ausschusses in der
EWG wurde vom Sektionssekretéir kurz erldutert, da der vorgesehene Be-
richterstatter, Kollege Th. Rasschaert, Sekretdr des Briisseler Ausschusses,
leider verhindert war, an der Konferenz teilzunehmen. Im Zusammenhang
mit diesem Bericht wurden die européischen Verbénde ersucht, dem Sekre-
tariat der ITF mitzuteilen, was nach ihrer Auffassung getan werden kénnte,
um eine engere Zusammenarbeit und bessere Orientierung iiber die Tatigkeit
der Verbéinde einzelner Gruppierungen, wie EWG und Nordische Transport-
arbeiter-Foderation, zu foérdern. Im iibrigen verweisen wir auf den Ab-
schnitt 193 iiber unsere Tétigkeit im «Gewerkschaftlichen Verkehrsausschufl
der Gemeinschaft (ITF)».

EntschlieBungen der Sektionskonferenz von Kopenhagen:

Einschrinkungen im Strafiengiiterverkehr wiihrend des Wochenendes

Die Sektionskonferenz SiraBentransport der Internationalen Trans-
portarbeiter-Foderation (ITF), versammelt in Kopenhagen vom 15. bis
18. Oktober 1963,

NIMMT KENNTNIS von der EntschlieBung (Nr.17) der Eurcpéischen
Verkehrsministerkonferenz vom November 1962, die den Mitglieds-
staaten empfiehlt, gewisse Einschrinkungen des StraBengiiterverkehrs
an Sonn- und Fejertagen in Erwdgung zu ziehen;

STELLT FEST, dab einzelne Linder diese MaBnahme bereits frither
getroffen haben, wobei unter ganz bestimmten Verhéltnissen Aus-
nahmebewilligungen erteilt werden; .

IST DER AUFFASSUNG,

— daBl es nicht geniigt, solche Einschrinkungen auf die Sonn- und
Feiertage zu beschridnken, wenn man im Interesse der Verkehrs-
sicherheit ernsthaft versuchen will, eine Besserung der Verkehrs-
verhiltnisse wihrend der Spitzen des Ausflugs- und Reiseverkehrs
herbeizufiihren, da zufolge der zunehmenden Anwendung der fiinf-
tdgigen Arbeitswoche auch der private Ausflugs- und Reiseverkehr
an Samstagen wesentlich angestiegen ist;

— dabB bei der Lésung dieses Problems folgende Aspekte zu beriick-
sichtigen sind:

a) bei starkem Verkehr von Privatwagen fithrt der gleichzeitige
Verkehr von Lastwagen trotz bestem Willen der Berufsfahrer
zu Verlangsamungen und Stockungen, die ihrerseits gefdhrliche
Uberholungsmanéver und damit eine Beeintrichtigung der Ver-
kehrssicherheit zur Folge haben;

b) ein striktes Verbot aller Transporte des Nah- und Fernverkehrs
wihrend des Wochenendes ist aus wirtschaftlichen Griinden
undenkbar und wiirde sich auch wihrend der verkehrsschwa-
chen Zeiten iiber das Wochenende nicht rechtfertigen;

c} fiir die Verkehrssicherheit ist es von gréBter Bedeutung, daB
die Berufsfahrer im StraBenverkehr sich strikte an die in Ge-
setzen und Vertrdgen festgesetzten Arbeits- und Ruhezeiten
halten, und daB sie wéchentlich in den GenuB einer zusammen-
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hingenden Ruheperiode von mindestens 36 Stunden kommen.
Die in den meisten Léndern noch véllig unzureichende behord-
liche Kontrolle iiber die Einhaltung der Bestimmungen iiber
Arbeitszeit, Ruhezeit und Pausen im StraBentransport und die
unbedeutenden Strafen, die bei Nichteinhalten gefdllt werden,
sind nicht geeignet, eine Besserung der Verhiltnisse herbeizu-
fithren;

d) behordliche Einschrédnkungen des Lastwagenverkehrs wihrend
des Wochenendes dienen daher der Verkehrssicherheit in dop-
pelter Hinsicht: sie verbessern die Verkehrsverhilinisse und
verhelfen einer grofen Zahl von Berufsfahrern zu einer aus-
reichenden Ruheperiode. Letztere ist jedoch ungentigend, wenn
sich die Einschrénkungen nur auf den Sonn- oder Feiertag
beschrinken. Die Friichte der Arbeitszeitverkiirzung und der
Fiinftagewoche miissen auch dem Berufsfahrer soweit wie mog-
lich zukommen.

DIE KONFERENZ GLAUBT, daB den Interessen und Notwendigkeiten

am besten damit gedient wire, wenn

a) Verkehrsbewilligungen fiir schwere Motorfahrzeuge des Giiter-
transports grundsédtzlich auf die fiinf Werktage von Montag bis
Freitag beschrankt werden;

b) fiir die Durchfithrung von unbedingt notwendigen Transporten an
Samstagen, Sonn- und Feiertagen entsprechend verlidngerte Ver-
kehrsbewilligungen erteilt werden; ,

¢) Firmen mit Amsnahmebewilligungen verpflichtet werden, den Be-
hérden regelmiBig iiber die bei Transporten wihrend des Wochen-
endes angewandten Arbeitsbedingungen und die dem Fahrpersonal
gewdhrten Kompensationen zu berichten;

d) den zustindigen Organisationen der Arbeitgeber, Arbeitnehmer
und Verlader im Rahmen eines beratenden Ausschusses Gelegen-
heit eingerdumt wird, bei der Erteilung von Verkehrsbewilligungen
fiir das Wochenende mitzureden.

DIE KONFERENZ ERSUCHT DIE ANGESCHLOSSENEN VERBANDE
UND DIE ITF, auf nationaler und internationaler Ebene Anstrengun-
gen zu unternehmen, um im Sinne vorstehender Anregung geeignete
Lésungen zur Einschrinkung des Giitertransports an Samstagen, Sonn-
und allgemeinen Feiertagen zu férdern.

109. Freiwillige Weiterbildung von Berufsfahrern
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Die Sektionskonferenz Strafentransport der Internationalen Trans-
portarbeiter-Féderation (ITF), versammelt in Kopenhagen vom 15. bis
18. Oktober 1963;

IM HINBLICK AUF die anhaltende Zunahme des StraBenverkehrs und
auf die erschreckende Zahl von Verkehrsunfillen,

IST DER AUFFASSUNG,

— daB die Ausbildung der Fahrzeuglenker im allgemeinen und der
Berufsfahrer im besonderen erheblich dazu beitragen kann, die
Sicherheit im StraBenverkehr zu verbessern;

— daB die bisherigen Methoden der Ausbildung von Berufsfahrern
und die an die Zulassung zu diesem Beruf gekniipften Vorausset-



zungen in vielen Lidndern als durch die Entwicklung iiberholt zu
betrachten sind und einer Uberpriifung bediirfen;

— daB der Status des Berufsfahrers im StraBentransport der mit die-
ser Tétigkeit verbundenen Verantwortung und Gefahr bei weitem
nicht mehr Rechnung trédgt und daher Schritte unternommen wer-
den miissen, um den in diesem Beruf tdtigen Menschen zum beruf-
lichen Ansehen zu verhelfen, das ihnen unter den heutigen und
zukiinftigen Verhiltnissen im StraBenverkehr gerechterweise zu-
kommen mulB; .

— daB die freiwillige Weiterbildung der Berufsfahrer eine Aufgabe
der fiir die Verkehrssicherheit verantwortlichen Behérden, der zu-
stdndigen Arbeitgeber- und Arbeitnehmerverbénde, der Versiche-
rungen und anderer Zusammenschliisse ist, die die Verkehrssicher-
heit fordern wollen;

— dab die freiwillige Weiterbildung der Berufsfahrer sorgfiltig orga-
nisiert werden muB, um eine maximale Beteiligung zu erreichen
und, die Kosten fiir die Teilnehmer auf ein Minimum zu reduzieren;
anderseits mub den Teilnehmern durch eine entsprechende Gestal-
tung der Lehrprogramme, durch Aushindigung von Bestidtigungen
fiir den erfolgreichen Abschlubl eines Weiterbildungskurses und
vor allem durch entsprechende Lohnzuschlige fiir die hoéheren
Berufsqualifikationen nach AbschluB einer Weiterbildungsstufe
ein Anreiz gegeben werden, sich der Weiterbildung zu unterzichen;

FORDERT DIE ANGESCHLOSSENEN VERBANDE AUF, alle not-
wendigen Kontakte auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene mit
den zustédndigen Behdrden und Organisationen herzustellen und auf
die Einsetzung von gemischten Ausschiissen fiir die Durchfithrung der
beruflichen Weiterbildung von Fahrern zu dringen;

sich iiber die ITF laufend iiber die unternommenen Schritte und die
Entwicklungen zu orientieren, um — besonders im Hinblick auf die
Bedeutung des internationalen Verkehrs — eine gewisse Vereinheit-
lichung der Weiterbildung der Berufsfahrer zu fordern;

UND ERSUCHT DIE ITF UND DEN SEKTIONSAUSSCHUSS, Unter-
suchungen dariiber anzustellen, welche MaBnahmen weiter notwendig
sind, um die Ausbildung von Berufsfahrern auf einen hohen Stand zu
bringen und dariiber einer nichsten Konferenz zu berichten.

110. Arbeitsbedingungen und soziale Sicherheit im internationalen Strafientrans-

port

Die Sektionskonferenz StraBentransport der Internationalen Trans-
portarbeiter-Féderation (ITF), versammelt in Kopenhagen vom 15. bis
18. Oktober 1963,

STELLT FEST, daB der grenziiberschreitende Transport von Personen
und Giitern auf der Strafle erhebliche AusmaBe angenommen hat und
in der Zukunft infolge des im Zuge der wirtschaftlichen Integration zu
erwartenden Abbaus von Beschrinkungen noch weiter anwachsen
wird;

STELLT WEITER FEST, da8 seitens der Regierungen im Rahmen
internationaler Organisationen mit Erfolg versucht worden ist und
weiter versucht wird, diese Entwicklung durch internationale Abkom-
men zu fordern, die geeignet sind, die unterschiedlichen nationalen
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Regelungen einander anzugleichen, um die Grenzformalititen abzu-

bauen, die Kontrolle zu vereinfachen und die Verkehrssicherheit zu
verbessern;

IST DER AUFFASSUNG, daB im Rahmen dieser Anstrengungen der
Regierungen die Interessen der berufstidtigen Menschen im internatio-
nalen StraBentransport nicht mit der ithnen zukommenden Bedeutung
wahrgenommen werden, obwohl gerade Fragen wie Arbeitszeit, Ruhe-
zeit und Pausen des fahrenden Personals zu den wesentlichsten
Aspekten der Verkehrssicherheit zdhlen und dieses Personal auBer-
dem ein Anrecht darauf hat, auch nach Verlassen des eigenen Landes
einer giiltigen und einfach zu kontrollierenden Regelung seiner Ar-
beitsbedingungen unterstellt zu sein und bei Krankheit oder Unfall
den Schutiz zu genieBen, der ihm im eigenen Lande zukommen wiirde;

WEIST DARAUF HIN, daB mit den Anstrengungen der ITF-Verbénde
auf nationaler Ebene und der ITF auf internationaler Ebene zwei
wichtige Abkommen fiir das Personal im internationalen StraBentrans-
port in Europa geschaffen worden sind, ndmlich

a) das im Rahmen der Internationalen Arbeitsorganisation im Juli
1956 von zwolf européischen Regierungen unterzeichnete Abkom-
men iiber die soziale Sicherheit der Arbeitnehmer im internatio-
nalen Transport in Europa
und

b) das im Rahmen der UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa aus-
gearbeitete und Ende Juni 1962 von acht Regierungen unterzeich-
nete Europdische Ubereinkommen fiir die Arbeit der im inter-
nationalen Strafentransport beschdftigten Fahrzeugbesatzungen
(AETR]).

DIE KONFERENZ ERSUCHT DIE REGIERUNGEN, alle Anstrengun-
gen zu unternehmen, um das Abkommen iiber die soziale Sicherheit,
das bereits von fiinf européischen Lidndern ratifiziert worden ist, in
ganz Europa wirksam werden zu lassen und den Ratifizierungsvor-
gang fiir das AETR zu beschleunigen und im Zusammenhang mit
diesem Abkommen rechtzeitig auch die geeigneten MaBnahmen zu
treffen, um eine angemessene Kontrolle itber seine Einhaltung sicher-
zustellen. '

und Gewichte von Lastkraftwagen im internationalen Straflentransport

Die Sektionskonferenz StraBentransport der Internationalen Trans-
portarbeiter-Fgderation (ITF), versammelt in Kopenhagen vom 15. bis
18. Oktober 1963,

STELLT FEST,

— in Anbetracht der stindigen Zunahme des internationalen StraBen-
transports setzt sich auch die ITF seit Jahren dafiir ein, daB eine
fiir alle europédischen Linder annehmbare Regelung iiber die
hochstzuldssigen MaBe und Gewichte von Lastkraftwagen zustande
kommt;

— vom Standpunkt der Verkehrssicherheit aus betrachtet ist eine
Regelung der Arbeits- und Ruhezeit und vor allem der am Steuer
verbrachten Arbeitszeit der Berufsfahrer und eine wirkungsvolle



Kontrolle itber die Einhaltung einer solchen Regelung ebenso wich-

tig, wie eine Einigung iiber MafBe und Gewichte;

— die europdische Verkehrsministerkonferenz (CEMT) hat im Okto-
ber 1960 nach langen Verhandlungen mit groBer Mehrheit eine
Empfehlung gutgeheifien, die eine langfristige, den Interessen der
Unternehmungen des StraBentransports weitgehend Rechnung
tragende europdische Lésung der Frage der Mafie und Gewichte
von Lastkraftwagen bringt;

— es ist nun an der Zeit,daB der KompromiB, der mit der Empfehlung
der CEMT zustande gekommen ist, in Kraft gesetzt wird, wie das
auch die Beratende Versammlung des Europarates am 8. Mai 1963
gefordert hat, und daB sich die Regierungen der Lésung anderer
Probleme zuwenden, die im Interesse der Verkehrssicherheit, der
Arbeitnehmer im StraBentransport, des StraBenbaus und der Stra-
Benbeniitzer dringend behandelt werden miissen, wie
— eine fortschrittliche Regelung der Arbeitsbedingungen fiir das

fahrende Personal im StraBentransport,” verbunden mit einer
Kontrolle und mit Strafbestimmungen, die geeignet sind, die
vorgeschriebenen Arbeitsbedingungen in der Praxis auch wirk-
lich durchzusetzen;

— eine Regelung der zivilrechtlichen Haftpflicht der Berufsfahrer
im Sinne der Empfehlungen, die eine Expertenkommission im
Rahmen der Internationalen Arbeitsorganisation im November
1956 ausgearbeitet hat;

— eine beschleunigte Planung fiir den Ausbau des StraBennetzes,
die der Zunahme des Verkehrs, der Regionalplanung und dem
steigenden Transportvolumen Rechnung trégt;

— Regelungen iiber die technische Beschaffenheit und Ausrilistung
der StraBenfahrzeuge und besonders auch iiber die Festigkeit
und die komfortable Ausriistung der Fahrerkabinen, um dem
Fahrpersonal einen guten Unfallschutz und gesunde Arbeits-
verhiltnisse zu bieten;

VERURTEILT das unablidssige Drdngen der Transportunternehmer
und ihrer Organisationen, die seit dem Zustandekommen der Emp-
fehlung der CEMT vom Oktober 1960 versuchen, deren Anwendung
zu verhindern, um noch héhere MaBe und Gewichte durchzusetzen,
obwohl neueste wissenschaftliche Untersuchungen eindeutig bewei-
sen, daBl Achsgewichte und Gesamtgewichte, die noch iiber die Gren-
zen der CEMT-Empfehlung hinausgehen, katastrophale Auswirkungen
auf die Lebensdauer der StraBen haben wiirden und obwohl diese
Kreise wissen, dall Fahrzeuge nicht selten {iberladen werden;

BEDAUERT, daB gewisse europdische Regierungen und Organe der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft offensichtlich geneigt sind,
den Bestrebungen der Unternehmerkreise in weitestem MaBe Rech-
nung zu tragen und damit den Kompromif der CEMT zu gefihrden,
anstatt sich jetzt auf die Ausarbeitung der oben erwihnten Regelun-
gen, die der Verkehrssicherheit, der Allgemeinheit und den Arbeit-
nehmern im Strafentransport dienen sollen, zu konzentrieren.

- DIE KONFERENZ FORDERT DIE ITF UND ALLE EUROPAISGHEN
VERBANDE AUF, auf internationaler und nationaler Ebene fiir die
Inkraftsetzung der Empfehlungen der CEMT vom Oktober 1960 einzu-
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treten und jede weitere Erh6hung, vor allem der Gewichte von Last-
wagen im internationalen Verkehr, abzulehnen.

112. Probleme des stidtischen Nahverkehrs und ihre Auswirkungen auf die Ar-
beitnehmer in den Verkehrsdiensten

Die Auswirkungen der zunehmenden Motorisierung auf das Leben in den
Stidten und in ihrem Einzugsgebiet bilden eines der bedeutendsten und
dringlichsten Probleme unserer Zeit. In allen Industriestaaten beschiftigen
sich Behorden und Fachverbdnde mit der Frage, wie die Probleme geldst
werden kdnnten.
Unsere Sektion StraBentransport hat sich mit diesen Problemen seit dem
Zweiten Weltkrieg laufend und intensiv beschéftigt. Die Arbeitnehmer in
den 6ffentlichen Verkehrsbetrieben der Stadtgebiete, in Taxibetrieben und
in der Giiterverteilung werden vom Verkehrschaos besonders betroffen.
Jede Sektionskonferenz beschéftigt sich mit dieser Problematik oder mit
einzelnen Aspekten von besonderer Dringlichkeit, wie der Einfithrung des
einménnigen Dienstes im Tram- und Autobusbetrieb oder mit der Beschéf-
tigung von Frauen als Fahrzeugfilhrerinnen. AuBerdem wurden 1948 und
1961 von der ITF und der Internationale der 6ffentlichen Dienste (I0D) ge-
meinsam organisierte Xonferenzen durchgefithrt. Und schlieBlich hat sich
die TAO schon seit den dreifiger Jahren auf Verlangen der ITF mit diesen
Fragen beschiftigt. Die internationale Konvention Nr.67 vom Jahre 1939,
die leider weder in Kraft gesetzt noch seither den Verhiltnissen angepaBt
worden ist, und die Empfehlungen Nrn. 64, 65 und 66 vom Jahre 1939 waren
auf unsere Anstrengungen zuriickzutiihren. Seither bemiithten wir uns weiter,
um die Arbeitsbedingungen in stddtischen Verkehrsbetrieben auf die Tages-
ordnung des Binnenverkehrsausschusses der IAO zu setzen. Bis zum Jahre
1964 waren wir damit erfolglos, weil sich vor allem die Arbeitgebervertreter
in den Organen die IAO der Behandlung dieser Fragen widersetzten. Im
Mérz 1964 kam endlich ein Erfolg. Unser Begehren wird zwar nicht im Rah-
men der Tagesordnung des Binnenverkehrsausschusses erfiillt werden. Als
Kompromifl hat aber der Verwaltungsrat beschlossen, im Jahre 1965 (10. bis
19. Mai) eine spezielle Expertenkommission mit den Untersuchungen der
Arbeitsbedingungen in stddtischen Verkehrsdiensten zu beauftragen. Die
ndchste Konferenz dieses Ausschusses, die im Jahre 1966 zusammentreten
wird, wird daher Gelegenheit haben, im Rahmen des Allgemeinen Berichis
an die Konferenz sich zu den Ergebnissen der Expertensitzung zu duflern,
Die ITF wurde vom Internationalen Arbeitsamt (IAA) eingeladen, Vor-
schldge fiir die personelle Zusammensetzung der Expertenkommission zu
unterbreiten und sich an der Ausarbeitung der Arbeitsgrundlagen fiir die
Tagung zu beteiligen. Wir haben unsere angeschlossenen Verbéinde der Sek-
tionen StraBentransport und Eisenbahn mit Rundschreiben vom 7. April 1964
ausfiihrlich orientiert und um ihre Mitarbeit ersucht. Die Reaktion war er-
staunlich prompt. Wir waren in der Lage, innert der gesetzten Frist eine
Liste von 13 Kollegen fiir die 15 Mitglieder z#hlende Kommission vorzu-
schlagen. Ein weiterer Vorschlag wurde aus einem unserer angeschlossenen
Verbédnde iliber den Gewerkschaftsbund des betreffenden Landes eingereicht.
- Ende 1964 stand bereits fest, daB fiinf Vorschlige aus unseren Verbinden
vom Verwaltungsrat des IAA gutgeheiBen worden waren. Wir betrachten
das als einen betriichtlichen Erfolg.
Dank den umfassenden Berichten und Unterlagen, die uns einige Verbinde
zustellten, waren wir auch in der Lage, dem TAA im Oktober 1964 eine ein-
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gehende Stellungnahme zu den Problemen zu unterbreiten, die von den
Experten zu behandeln sind. Wir duBlerten uns darin einleitend zu den Pro-
blemen der Verkehrsnot in den Stiddten, um dann anschliefend die Wirkun-
gen auf die Arbeitsbedingungen in den einzelnen Verkehrssektoren darzu-
legen. Wie das vom IAA gewiinscht worden war, duBerten wir uns beson-
ders zu den Auswirkungen bei den 6ffentlichen Verkehrshetrieben (Dienst-
einteilungen, Einmannbetrieb, Entldhnung, Sozialversicherung), dann zu den
Sorgen der Taxifahrer und der Arbeitnehmer in der Giiterverteilung, zu den
Problemen des Massenverkehrs der Eisenbahnen und der Untergrundbahnen
sowie zu besonderen Aspekten, wie die Beschiftigung von Frauen als Fah-
rerinnen von Trams und Autobussen, die Arbeitgeber-/Arbeitnehmerbezie-
hungen und die Sicherheit der Anstellung.

Der SektionsausschuB wird sich im Februar 1965 mit weiteren Vorkehrungen
beschiftigen, die unserseits zu unternehmen sind, um die Tagung der Exper-
tenkomimission zu einem Erfolg werden zu lassen.

Hinweise zum Arbeitsprogramm

Nach den Beratungen unserer Sektion in der Berichtsperiode und aus unse-
ren Kontakten mit der IAO und anderen offiziellen internationalen Organi-
sationen ergibt sich fiir unsere zukiinftige Arbeit folgende Liste:

— Bemithungen um die Inkraftsetzung des AETR und mdogliche Ergédnzungen
nach der Inkraftsefzung (Tachographen, Bemannungsfragen usw.);

- — freiwillige Weiterbildung der Berufsfahrer (Betrachtung der Entwicklung

in den einzelnen Léndern seit der EntschlieBung der Konferenz von
Kopenhagen;

— Ausbildung der Berufsfahrer im -Zusammenhang mit der Abgabe von
Fahrbewilligungen fiir die verschiedenen Fahrzeugkategorien;

" — Ausbildung und Status der Berufsfahrer, die gefihrliche Giiter transpor-

tieren (auch im Zusammenhang mit dem europdischen Abkommen iiber
die internationale Beférderung gefdhrlicher Giiter auf der Strafe, ADR);

— Arbeitsbedingungen in stidtischen Verkehrsdiensten;

— Kontakte zum Internationalen Verband fiir &ffentliches Verkehrswesen
(UITP);

—- Fragen der Konstruktion von Lastwagen, Fiihrerkabinen, Trakforen und
Taxis;

—- zivilrechtliche Haftpflicht von Berufsfahrern und Méglichkeiten zur Ver-
minderung ihrer Konsequenzen;

— der Entzug von Fahrbewilligungen von Berufsfahrern;

~— beruflich bedingte Krankheiten und Stérungen beim Berufsfahrer, ihre
Anerkennung und Kompensation;

— Voraussetzungen fiir die Zulassung zur Tétigkeit als Berufsfahrer;

— Einschridnkungen im Giitertransport auf der Strafe {iber das Wochen-
ende;

— MaBe und Gewichte von Lastkraftwagen im internationalen StraBen-
transport;

-~ Anwendung des Abkommens iiber die soziale Sicherheit im internatio-
nalen Transport;

— Fragen der Verkehrssicherheit, soweit sie den Berufsfahrer betreffen;

— Fragen, die in der Europ#ischen Wirtschaftsgemeinschaft auf dem Ge-
biete des StraBentransports behandelt werden;

— die Anwendung des ITF-Abkommens {iber den Rechisbeistand an Berufs-
fahrer im Ausland.
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115.
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Der Sektionsausschufl wird auf seiner Sitzung vom Februar 1965 iiber die
Behandlung dieser Fragen BeschluB fassen. Wir ersuchen die angeschlosse-
nen Verbiinde, uns Anderungen oder Ergéinzungen zum Arbeitsprogramm
zu unterbreiten.

Sektion Binnenschiffahrt

Sektionsausschufl

Auf der Sektionskonferenz wihrend des Helsinki-Kongresses (Juli 1962) wur-
den folgende Mitglieder des Sektionsausschusses gewihlt:

H.Hildebrand (Deutschland, Vorsitzender), J. Arranz (Argentinien), A.Peham
{(Osterreich, Ersatzmitglied R. Gryc), H. Diers (Deutschland} und Feiz Ahmed
(Pakistan). Gleichzeitig wurde beschlossen, dall weitere Nominierungen
schriftlich eingereicht werden sollten.

Sektionskonferenzen

Am 24. und 25. Mai 1962 fand in Hamburg eine Konferenz der Sektion Bin-
nenschiffahrt statt. Den Vorsitz fiihrte H. Hildebrand. Nach Entgegennahme
eines Berichtes iiber die Arbeitsbedingungen der Binnenschiffer verschie-
dener Linder wurde das Sekretariat beaufiragt, weitere Informationen ein-
zuholen und diese an die interessierten Mitgliedsverbidnde weiterzuleiten.
Ein Vorschlag zur Ausarbeitung eines Arbeitsprogrammes fiir die Sektion
wurde an die auf dem Helsinki-Kongref§ stattfindende n&chste Sektions-
konferenz verwiesen. Gleichzeitig nahm die Konferenz die Ansichten der
ITF-Sektionen der Eisenbahner und StraBentransportarbeiter zur Frage der
Rohrleitungen zur Kenntnis und brachte ihre eigene Stellungnahme zu die-
sem Problem zum Ausdruck. Im Verlaufe einer Diskussion iiber die Sozial-
bedingungen in der Rheinschiffahrt wurde auf die zwei bestehenden IAO-
Abkommen betreffend die Arbeitsbedingungen und Sozialversicherung der
Rheinschiffer, die geplante Revision der Bemannungsnormen fiir Rhein-
schiffe im durchgehenden und teilweise durchgehenden Verkehr sowie auf
die zwischen den Arbeitgebern und Arbeitnehmern der vier Rheinldnder
(Belgien, Frankreich, Deutschland und die Niederlande) getroffenen Verein-
barungen iiber die Arbeitszeit, Fahrzeit, Ruhezeit am Wochenende usw. ver-
wiesen.

SchlieBlich diskutierte die Konferenz die sozialen Probleme der Donau-
schiffer und betonte, daB ein dringendes Bediirfnis nach einer engeren Zu-
sammenarbeit der osterreichischen und deutschen Donauschifferverbinde
bestehe. Diese Frage wurde zur Weiterbehandlung an einen Unterausschuf
verwiesen.

Auf der Sektionskonferenz in Helsinki wurden folgende Fragen diskutiert:
a) Donauschiffahrt, b) IAO-Abkommen iiber die Arbeitsbedingungen und
Sozialversicherung der Rheinschiffer, ¢} Vertretung der Arbeitnehmer auf
dem fiir die Uberwachung des IAO-Abkommens iiber die Sozialversicherung
der Rheinschiffer zustindigen Verwaltungszentrum und d) Festlegung von
Bemannungsnormen und eines geeigneten Kontrollverfahrens fiir deren Be-
folgung im Zusammenhang mit der Revision des JAQ-Abkommens iiber die
Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer im durchgehenden und teilweise
durchgehenden Verkehr. Ein EntschlieBungsentwurf zur Frage der Rohr-
leitungen wurde an die auf dem Helsinki-KongreB stattfindende Gemeinsame
Konferenz der Binnenverkehrssektionen verwiesen. Auflerdem wurde eine
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EntschlieBung iiber die Befdrderung radioaktiver Substanzen angenommen.
Sodann diskutierte die Sektion die Arbeitsbedingungen in der argentinischen
und pakistanischen Binnenschiffahrt und beauftragie einen kleinen AusschuB
mit der Ausarbeitung eines Arbeitsprogrammes.

IAQ-Abkommen betreffend die Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer

Dieses Abkommen wurde im Jahre 1950 in Paris abgeschlossen und ist seit-
dem zweimal (im Januar 1954 und Mai 1963) revidiert worden. Das urspriing-
liche Abkommen bezog sich nur auf die Tagfahrt und schrieb eine nichtliche
Mindestruhezeit von zwolf Stunden wéhrend der Monate Oktober bis Fe-
bruar und von zehn Stunden wihrend der Monate Mérz bis Oktober vor.
Andere Paragraphen betrafen den wochentlichen Ruhetag und den jihrlichen
bezahlten Urlaub. Vorgeschrieben wurde, daB pro sechs Arbeitstage ein
freier Ruhetag gewéhrt werden miisse, und daB nicht weniger als 26 der im
Laufe eines Jahres gewihrten Ruhetage auf einen Sonntag fallen sollten. Der
jéhrliche Urlaub sollte nicht weniger als zwd&lf Arbeitstage betragen, von
denen sechs als zusammenhéngende Urlaubstage gewihrt werden miiften.
Durch die erste Revision vom Jahre 1954 wurde es moglich, die nichtliche
Ruhezeit durch eine tégliche Ruhezeit gleicher Linge zu ersetzen, wobei
zumindest sieben Stunden in die Zeit zwischen 20.00 und 06.00 Uhr fallen
sollten.

Der Zweck der zweiten Revision war es, das Abkommen auch den Erforder-
nissen des durchgehenden und teilweise durchgehenden Verkehrs anzu-
passen. )

Im Falle des teilweise durchgehenden Verkehrs (Schiffe, die regelmdBig 16
bis 20 Stunden pro Tag, d.h. in der Zeit von 03.00 bis 23.00 Uhr in Betrieb
sind) wurde vorgesehen, daB jedes Besatzungsmitglied in jeder Zeitspanne
von 24 Stunden eine Ruhezeit von insgesamt zwdolf Stunden genieBen miisse,
wovon mindestens sechs zusammenhéingende Stunden in die Zeit zwischen
21.00 Uhr und 05.00 Uhr fallen miissen. AuBerdem sollten die Besatzungen
entsprechend vergréBert werden, damit allen Besatzungsmitgliedern die von
dem Abkommen vorgeschriebenen Ruhezeiten gewidhrt werden kénnen. Im
Falle der durchgehenden Fahrt (Schiffe, die in einem Zeitraum von 24 Stun-
den mehr als 20 Stunden in Betrieb stehen) wurde vorgesehen, daB die Be-
satzungsmitglieder entweder zwo6lf Stunden Ruhezeit pro 24 Stunden oder
24 Stunden Ruhezeit bei 48 Stunden erhalten miissen, wobei in jede 24stiin-
dige Zeitspanne mindestens sechs zusammenhingende Stunden fallen sollen.
In bezug auf den wochentlichen Ruhetag wurde vorgeschrieben, daB die
Besatzungsmitglieder der Schiffe, die im teilweise durchgehenden und durch-
gehenden Verkehr zum FEinsatz gelangen, einen freien Tag fiir je zwei Ar-
beitstage erhalten sollen. Auf dieser zweiten Revisionskonferenz machten
sowohl die Arbeitnehmer als auch die Arbeitgeber die Annahme der neuen
Vorschriften von der Bedingung abhingig, daB unter den Auspizien der
Zentral-Rheinkommission neue Vorschriften iiber die Stidrke und Zusammen-
setzung der Besatzung von Fahrzeugen im durchgehenden und teilweise
durchgehenden Verkehr festgelegt wiirden. Uber die diesbeziiglichen Dis-
kussionen berichten wir unter Punkt 118.

Neue Bemannungsnormen fiir den durchgehenden und teilweise durchgehen-
den Verkehr in der Rheinschiffahrt

Auf Grund der zweiten Revision des IAO-Abkommens betreffend die Ar-
beitsbedingungen der Rheinschiffer wurde es notwendig, neue Bemannungs-
normen fiir die im durchgehenden und teilweise durchgehenden Verkehr
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zum Einsatz gelangenden Rheinschiffe festzulegen. Zu diesem Zweck fand
am 24. und 25. Oktober 1963 in StraBburg unter den Auspizien der Zentral-
Rheinkommission eine dreigliedrige Konferenz statt. Die Stellungnahme der
Arbeitnehmergruppe auf dieser Konferenz war bereits auf einer Vorbespre-
chung, die am 4. und 5. September unter den Auspizien der ITF in Stuttgart
stattfand, beschlossen worden. Die Aufgabe der dreigliedrigen Konferenz
selbst bestand in der Ausarbeitung neuer Bemannungsnormen fiir den durch-
gehenden und teilweise durchgehenden Schiffsverkehr sowie in der Fest-
legung eines geeigneten Kontrollverfahrens. Es wurde beschlossen, diese
zwei Fragen separat zu behandeln. Die Konferenz beschloB, daf zunichst
gemeinsame Sitzungen der Arbeitgeber- und Arbeitnehmergruppen statt-
finden sollten, auf denen zuhanden einer weiteren dreigliedrigen Konferenz
geeignete Empfehlungen ausgearbeitet werden sollien. Darauthin folgte eine
Reihe solcher Arbeitgeber/Arbeitnehmer-Sitzungen, deren Tagungsorte und
Termine im einzelnen wie folgt waren: Ehrenbreitstein bei Koblenz, 27. No-
vember 1963; — Wiesbaden, 28. und 29. Januar 1964; — Mannheim, 24. Mérz
1964; — Duisburg, 2. und 3. Juni 1964 und Duisburg, 13. November 1964. Auf
diesen gemeinsamen Sitzungen gelang es, Empfehlungen iiber neue Beman-
nungsnormen fiir Schubschiffe, Motorfrachtschiffe, Motorschlepper und
Schleppkihne, die im durchgehenden und teilweise durchgehenden Verkehr
zum Einsatz kommen, auszuarbeiten. Diese Empfehlungen wurden als ein
gemeinsamer Antrag der Arbeitgeber und Arbeitnehmer an eine zweite drei-
gliedrige Konferenz verwiesen, die am 8. und 9. Dezember 1964 in StraBburg
stattfand. Diese Konferenz gab diesen Vorschligen sowie einem fiir die

‘Kontrolle der neuen Vorschriften vorgeschlagenen Verfahren ihre proviso-

rische Zustimmung und beschloB, daB auf einer weiteren dreigliedrigen
Konferenz die endgiiltige Annahme der neuen Bemannungsnormen und Kon-
trollvorschriften erfolgen sollte. Diese Konferenz wird am 7. April 1965 in
StraBburg stattfinden. Ihr soll am 6. April 1965 eine Vorbesprechung der
Arbeitgeber und Arbeitnehmer vorausgehen.

Bei allen obenerwihnten Diskussionen haben die ITF-Mitgliedsverbédnde der
finf Rheinlinder eng zusammengearbeitet. Unter den Auspizien der ITF
wurden Sitzungen zur Festlegung einer gemeinsamen Stellungnahme der
Arbeitnehmerseite auf bevorstehenden Konferenzen einberufen.

Dreigliedriger AusschuB iiber das IAO-Abkommen betreffend die Arbeits-
bedingungen der Rheinschiffer; — Verwaltungszentrum fiir soziale Sicherheit
in der Rheinschiffahrt

Aufier dem IAO-Abkommen iiber Arbeitsbedingungen der Rheinschiffer gibt
es ein IAO-Abkommen betreffend die soziale Sicherheit in der Rheinschiff-
fahrt, welches im Jahre 1950 angenommen wurde und im Jahre 1953 in Kraft
trat. Die Uberwachung der Durchfithrung des erstgenannten Abkommens
obliegt einem stdndigen dreigliedrigen Ausschuf}, der jihrlich zusammentritt,
um. Berichte iiber die Anwendung des Abkommens entgegenzunehmen. Die
Verwaltung des Ausschusses selbst ist Sache der Zentral-Rheinkommission
in StraBburg, und die IAO ist auf Sitzungen des Ausschusses durch einen
Beobachter vertreten. Im Jahre 1962 wurde auch der ITF Beobachterstatus
in diesem AusschuB eingerdumt. Fiir die Verwaltung des Abkommens iiber
die soziale Sicherheit ist das Verwaltungszentrum fiir soziale Sicherheit in
der Rheinschiffahrt verantwortlich, welches ebenfalls der Zentral-Rhein-
kommission untersteht. Im Jahre 1962 bewarb sich die ITF um Gewdhrung
des Beobachterstatus auf diesem Organ. Gleichzeitig schlug die ITF vor, daB
das Verwaltungszentrum, welches ein zwischenstaatliches Organ ist, auf
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dreigliedriger Ebene aufgebaut werden sollte, damit dessen Mitglieder als
einzelne Personen wihlen kénnen, anstatt innerhalb der Delegationen ihrer
Linder. Auf seiner Sitzung vom Dezember 1962 gewéhrte das Zentrum der
ITF Beobachterstatus, und ein Vertreter der ITF nahm an dieser Sitzung teil.
Unser Antrag auf Anderung des Wahlverfahrens wurde jedoch nicht weiter-
verfolgt mit der Begriindung, daB die Verwaltung der sozialen Sicherheit in
erster Linie eine Regierungsfunktion sei.

Internationales Arbeitsprogramm der Sektion

Auf der Hamburger Sektionskonferenz im Mai 1962 wurde ein kleiner Aus-
schuf mit dem Entwurf eines Arbeitsprogramms fiir die Sektion beauftragt.
Der Ausschuf} hatte auBerdem die Aufgabe, eine Untersuchung der Arbeits-
bedingungen der Binnenschiffer der einzelnen Linder vorzunehmen und zu
entscheiden, ob dieses Arbeitsprogramm ein weltweites oder ein regionales
Programm sein sollte. Auf der Sektionskonferenz wihrend des Helsinki-Kon-
gresses wurden folgende Kollegen zu Mitgliedern des diesbeziiglichen Aus-
schusses bestimmt: L.Eggers (Belgien), H. Diers (Deutschland) und P.Mol
(Niederlande). Nach einer Vorbesprechung im November 1962 trat dieser
Ausschull zweimal zusammen, und zwar im September 1963 und Mai 1964.
Fiir das Frithjahr 1965 ist eine weitere Sitzung geplant.

Donauschiffahrt

Im Mai 1964 wurde auf einer Diskussion mit den zustéindigen 6sterreichi-
schen und deutschen Mitgliedsverbéinden beschlossen, vorzuschlagen, daB
unter den Auspizien der IAO eine zwischenstaatliche Konferenz zur Frage
der Donauschiffahrt einberufen werden sollte, um die Ausarbeitung #hn-
licher internationaler Instrumente fiir die Donauschiffahrt vorzubereiten, wie
sie im Falle der Rheinschiffahrt bereits bestehen. Im Hinblick darauf, daB
eine solche Konferenz nur auf Antrag einer Regierung einberufen werden
kénnte, trat unser Osterreichischer Mitgliedsverband mit einem diesbeziig-
lichen Ansuchen an die Regierung seines Landes heran. Zur Zeit der Zu-
sammenstellung des vorliegenden Berichtes hatte die &sterreichische Regie-
rung noch nicht Stellung genommen, und der zustdndige deutsche Mitglieds-
verband trug sich mit dem Plan, in dieser Frage an die Regierung seines
Landes heranzutreten.

Wirtschaftskonferenz der Zentral-Rheinkommission

Die Zentral-Rheinkommission hélf in regelméfigen Zeitabstinden Konferen-
zen ab, die sich mit wirtschaftlichen Fragen der Rheinschiffahrt befassen.
Obwohl die zustéindigen Gewerkschafien der fiinf Rhein-Lénder nicht zu
diesen Konferenzen eingeladen werden, sind die Arbeitgeber auf ihnen in-
direkt durch ihre Handelskammern verireten.

Im Sommer 1964 haben wir die in Frage kommenden Mitgliedsverbinde der
iibrigen Rhein-Lénder ersucht, an die Regierungen ihrer Linder heranzutre-
ten und auf Vertretung in den Delegationen zu diesen Wirtschaftskonferen-
zen zu dringen. Die Regierung der Schweiz erkldrte sich bereit, diesem An-
suchen stattzugeben, vorausgesetzt, daB die iibrigen Regierungen ein gleiches
titen. Die deutsche Bundesregierung lehnte dies jedoch ab. Die niederldn-
dische Regierung versprach, dieses Ansuchen auf der nichsten solchen
Konferenz zum Gesprich zu bringen.
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Gewerkschaftliche Organisierung der auf franzosischen Rheinschiffen be-
schiftigten Besatzungsmitglieder

Die auf franzosischen Rheinschiffen beschéftigien nicht-franzdsischen Be-
satzungsmitglieder sind wihrend der letzten Jahre von den zustindigen Ge-
werkschaften ihrer Heimatldnder organisiert worden, obwohl dies dem all-
gemeinen Grundsatz widerspricht, daB sich die gewerkschaftliche Zustindig-
keit nach der Flagge des Schiffes richten sollte. Im Dezember 1964 wurde in
StraBburg auf einer Sitzung der zustindigen Gewerkschaftsvertreter be-
schlossen, daB kiinftig — auBer in Ausnahmefillen, in denen dies nicht im
Interesse der betreffenden Besatzungsmitglieder wire — alle auf franzési-
schen Schiffen beschéftigten Besatzungsmitglieder den zustéindigen franzé-
sischen Gewerkschaften angehdren sollten. Diese Vereinbarung wurde den
tbrigen interessierten Mitgliedsverbénden zur Bestidtigung zugestellt:

Hafenarbeitersektion

Sektionsausschub
Der SektionsausschuB besteht aus folgenden Mitgliedern:

Land Mitglied

Argentinien E. Tolosa

Belgien R. Dekeyzer

Dénemark E. Borg

Deutschland H. Hildebrand

Finnland S. Tompuri

GroBbritannien R. O’Leary (Vorsitzender)
Griechenland C. Dimitriou

Indien M. Chatterjee

Indonesien W. Dwidjojuwono

Malta V. Esposito

Niederlande W. Hulsker

Norwegen K. Kjoniksen

Osterreich R. Gryc (Ersatzmitglied: A. Peham)
Pakistan M. A. Khatib

Philippinen R. S.Oca

Schweden N. Petersson

Uruguay G. Cabrera (Ersatzmitglied: F. Ferreira)

Die Mehrzahl dieser Mitglieder wurden auf der Sektionskonferenz wihrend
des Helsinki-Kongresses (Juli 1962) gewdihlt. Der Rest wurde nach dem Kon-
greB schriftlich nominiert. Wihrend der Berichtszeit haben keine Sitzungen
des Ausschusses stattgefunden.

Sektionskonferenzen

Auf unserem letzten KongreB in Helsinki (Juli 1962) fand eine Vollkonferenz
der Hafenarbeitersektion stait. Eine weitere Sektionskonferenz hitte im
Oktober 1964 in Bordeaux stattfinden sollen, muBte jedoch leider bis Mérz
1965 verschoben werden.

Auf der wihrend des Helsinki-Kongresses stattfindenden Sektionskonferenz
standen folgende Punkte zur Diskussion: a) Mechanisierung der Hafenarbeit;
b) Sicherheit und Gesundheit der Hafenarbeiter; ¢) Nordseehiifen; d) Ar-
beitsmethoden; e) internationale Gewerkschaftssolidaritét; f} Austauschbe-
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suche fiir Hafenarbeiter; g} Beférderung radioaktiver Substanzen; h) Rohr-
leitungen und i) Schattenflaggenschiffe. AuBerdem fand wihrend des Hel-
sinki-Kongresses eine gemeinsame Konferenz der Sektionen der Seeleute
und Hafenarbeiter statt, auf der ebenfalls die ITF-Kampagne gegen Schatten-
flaggenschiffe diskutiert wurde.

Auf der fiir Mérz 1965 geplanten Sektionskonferenz werden folgende Fragen
zur Diskussion stehen: a) Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter; b) Inter-
nationales Hafenarbeiterprogramm; c) Héchstgewicht der von einem Mann
zu tragenden Lasten; d) Beférderung radioaktiver Substanzen; e) Altersren-
ten; f) Mechanisierung der Hafenarbeit und g) ein Bericht tiber die Arbeits-
bedingungen der Hafenarbeiter der Nordseeldnder. Als Tagungsort fiir diese
Konferenz wurde Bordeaux gewdhlt, um die Solidaritdt der ITF mit dem ihr
angeschlossenen Franzdsischen Hafenarbeiterverband zum Ausdruck zu
bringen.

Lohne und Arbeitsbedingungen

Im Jahre 1964 nahm das Sekretariat eine umfassende Untersuchung der
Lohne und Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter der einzelnen Lidnder vor,
um festzustellen, welche Fortschritte in bezug auf die Erfiillung der auf dem
Wiener Kongrel vom Jahre 1956 angenommenen Internationalen Zielsetzung
der Hafenarbeitersektion erzielt worden waren. Die letzte solche Ubersicht
wurde im Jahre 1956 erstellt. Der Vergleich der im Rahmen dieser zwei Un-
tersuchungen erhaltenen Informationen zeigte, daB sich die zwischen den
Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter der fortschritflichen Industrieldnder
und jenen der Entwicklungsldnder bestehende Kluft vergroBert hat. In die-
sem Zusammenhang ist der Vorschlag, daB unter den Auspizien der IAO
eine Reihe von Seminaren abgehalten werden sollten, um Mittel und Wege
zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen der afrikanischen Hafenarbeiter
zu finden, von besonderem Interesse. Dieser Vorschlag wird gegenwirtig ge-
priift. Die Durchfithrung solcher Seminare wiirde uns eine Gelegenheit bie-
ten, die Arbeitgeber und die zustindigen Behorden dieser Linder auf das
dringende Bediirfnis nach einer Verbesserung der Arbeitsbedingungen der
Hafenarbeiter aufmerksam zu machen und ihnen gleichzeitig Informationen
ither die auf diesem Gebiet in anderen Lindern gewonnenen Erfahrungen be-
reitzustellen.

Mechanisierung der Hafenarbeit

Die Stellungnahme der Sektion zu dieser Frage wurde in einer von der
Osloer Sektionskonferenz vom Jahre 1961 angenommenen EntschlieBung
zum Ausdruck gebracht, in der es heiBt:

1. Mafinahmen, die die Leistungsfihigkeit der Hafenarbeit erhéhen,
sollen unterstiitzt werden. -

2. Solche MaBnahmen sollen jedoch erst nach Beratung mit den zu-
stindigen Gewerkschaften durchgefiihrt werden.

3.Die Hafenarbeiter miissen einen fairen Anteil an dem zufolge der
Mechanisierung entstehenden zusétzlichen Gewinn erhalten.

4. Dieser Anteil kann entweder in der Form einer Herabsetzung der
Arbeitszeit ohne Lohnverlust oder in der Form h¢herer Lohne oder
langerer Ferien gewihrt werden.

5. Die Arbeitsméglichkeiten sollen nicht verringert werden.

6. Wenn dies dennoch notwendig ist, muB die Umschulung auf andere
Berufe erleichtert werden.
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7. Es sollen zufriedenstellende Altersrenten bewilligt werden.

8.Die Sicherheit und Gesundheit der Hafenarbeiter diirfen unter
keinen Umstédnden gefdhrdet werden. ‘

9.Die der ITF angeschlossenen Hafenarbeiterverbidnde versprechen,
einander bei der Férderung und Erreichung dieser Ziele nach bestem
Vermoégen zu unterstiitzen.

AuBerdem beschloB die Osloer Sektionskonferenz, daB auf der bevorste-
henden Sitzung des IAQ-Binnenverkehrsausschusses (Mai 1961) eine Ent-
schlieBung im Sinne der obengenannten Ziele unterbreitet werden sollte.
Dies geschah, aber die Geschiftsleitung des Ausschusses erkldrte die Re-
solution als unzuldssig. Im Hinblick auf die wihrend dieser Sitzung des
Binnenverkehrsausschusses vorherrschende Atmosphédre wire eine solche
EntschlieBung in aller Wahrscheinlichkeit nicht von einer geniigenden An-
zahl von Regierungsdelegierten — von den Arbeitgebern ganz zu schweigen —
unterstiiizt worden, um angenommen zu werden.

Bestenfalls kann gesagt werden, daB wir bei dieser Gelegenheit die Stellung-
nahme der Hafenarbeiter zu dieser Frage zum Ausdruck gebracht haben.
Auf der Sektionskonferenz wihrend des Helsinki-Kongresses wurde be-
schlossen, die Frage der Mechanisierung der Hafenarbeit bei friihester Ge-
legenheit wieder innerhalb der IAO zum Gesprich zu bringen. Weiterhin
wurde beschlossen, daB die verschiedenen Hafenarbeiterverbinde versuchen
sollten, etwaigen Entlassungen oder anderen nachteiligen Folgen der Mecha-
nisierung durch die Aufnahme geeigneter Schutzklauseln in jhre Kollektiv-
vertrdge sowie durch die Beantragung einer Reduzierung der Arbeitszeit,
lingeren Urlaubs und einer Herabsetzung des Riicktrittsalters zu begegnen.
Die in Frage kommenden Mitgliedsverbdnde wurden auBerdem aufgefordert,
darauf zu dringen, daf mit ihnen iiber alle geplanten Anderungen der Ar-
beitsmethoden Riicksprache gehalten werden miisse. :
Im Hinblick auf die zunehmende Bedeutung dieser Frage wurde sie auf die
Tagesordnung der Sektionskonferenz vom Mérz 1965 gesetzt. In Vorberei-
tung fiir diese Konferenz sandte die ITF im Juni 1964 einen Fragebogen
an alle ibr angeschlossenen Hafenarbeiterorganisationen. Die diesbeziig-
lichen Informationen wurden spéter in einem Bericht zusammengefaBt.

Internationales Hafenarbeiterprogramm

Das in Wien (1956} angenommene Internationale Hafenarbeiterprogramm
wurde auf spéteren Sektionskonferenzen in Bern (Juni 1960), Oslo (Mérz
1961) und Helsinki (Juli 1962) iiberpriift. Im Juni 1964 sandte das Sekretariat
einen Fragebogen aus, in dem die verschiedenen Mitgliedsverbinde gebeten
wurden, anzudeuten a) inwiefern dieses Programm in ihren Léndern erfiillt
worden sei, b) welche Punkte des Programmes besonderer Aufmerksamkeit
bediirften und c) ob irgendwelche Punkte des Programmes revidiert werden
sollten. Die auf diesen Fragebogen eingegangenen Informationen werden
der im Mérz 1965 stattfindenden Sektionskonferenz vorgelegt werden.

Hochstgewicht der von einem Mann zu tragenden Lasten

Im Mairz 1964 befaBte sich ein IAO-Sachverstindigenausschuf mit dieser
Frage. Die Mehrzahl der Mitglieder des Ausschusses empfahl, daB das
Héchstgewicht der von einem erwachsenen Hafenarbeiter zu tragenden
Lasten auf 40 kg festgelegt werden sollte. Einige Mitglieder sprachen sich
jedoch fiir 50 kg aus.

Das Interesse der ITF an diesem Problem geht bis zum Jahr 1925 zurlick, als
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sie die IAO ersuchte, auf einer Internationalen Arbeitskonferenz ein Héchst-
gewicht von 75 kg festzulegen. Im Jahre 1948 wurde auf unserem Kongre8 in
Oslo eine EntschlieBung angenommen, in der die IAO erneut ersucht wurde,
sich mit dieser Frage zu befassen und in einem internationalen Abkommen
ein Hochstgewicht von 75 kg festzulegen. Abgesehen von einer Entschlie-
Bung der Internationalen Arbeitskonferenz vom Jahre 1938, in der der IAO-
Verwaltungsrat ersucht wurde, diese Frage nach Moglichkeit auf die Tages-
ordnung einer baldigen Arbeitskonferenz zu setzen, ist dieses Problem inner-
halb der IAO hauptsichlich im BinnenverkehrsausschuBl behandelt worden.
Dieser Ausschub nahm im Jahre 1951 eine Entschliefung an, in der der IAO-
Verwaltungsrat ersucht wurde, zu empfehlen, da8 die Regierungen der IAO-
Mitgliedsldnder bei Riicksprache mit den Organisationen der Arbeitgeber
und Arbeitnehmer die Mébglichkeit der Festlegung eines Hbchstgewichtes
der von einem Mann zu tragenden bzw. ohne mechanische Hilfsmittel zu
hebenden Lasten untersuchen sollten. Im Jahre 1954 ersuchie der Binnen-
verkehrsausschufi den Verwaltungsrat, diese Frage auf die Tagesordnung
einer geeigneten Internationalen Arbeitskonferenz zu setzen, und im Jahre .
1961 beantragte der BinnenverkehrsausschuBl die Behandlung dieser Frage
auf einer baldigen Internationalen Arbeitskonferenz. In diesem Zusammen-
hang ist zu erwédhnen, daB die ITF-Hafenarbeitersektion im Mirz 1961 auf
ihrer Konferenz in Oslo beschlossen hatte, daB der Binnenverkehrsausschuf
ersucht werden sollte, eine Entschliefung anzunehmen, in der der Verwal-
tungsrat der IAO ersucht wird, eine Sachversténdigensitzung zur Behand-
lung dieser Frage einzuberufen. Dieser Antrag wurde vom Binnenverkehrs-
ausschuf nicht einmal gepriift.

Im Mai 1963 beschlof der IAO-Verwaltungsrat jedoch, eine solche Sach-
verstdndigensitzung einzuberufen. Sie fand vom 9. bis 17. Mirz 1964 in Genf
statt. An ihr nahmen drei Regierungssachverstindige, drei Arbeitnehmer-
Sachverstdndige und drei Arbeitgeber-Sachverstindige teil sowie zwei vom
Generaldirektor der IAO bestimmte #rztliche Sachverstdndige. Alle drei
Arbeitnehmermitglieder kamen von ITF-Mitgliedsverbinden. Sie waren:
D. Dusiquet (Frankreich), M. E. Jallow (Gambien) und T.O’Leary (GroBbri-
tannien, Vorsitzender der Hafenarbeitersektion). Die Sitzung befabte sich
mit allen wichtigen Aspekten dieser Frage. Die teilnehmenden Sachverstin-
digen waren sich derTatsache bewuBt,daB die mit dem Heben einer Last ver-
bundene Anstrengung zum Teil von den vorherrschenden klimatischen Verhali-
nissen sowie den rassischen und kérperlichen Unterschieden der Arbeiter ab-
hingig ist. Dennoch waren sie der Ansicht, daB es im Hinblick auf die inter-
nationale Beschaffenheit der Schiffahrt realistischer sei, ein internationales,
fiir alle Ldnder geltendes Hochstgewicht festzulegen als ein solches fiir be-
stimmte Lénder oder geographische Zonen. Da die Handhabung von Ladun-
gen in den meisten Féllen auch das.Heben dieser erfordert, wurde beschlos-
sen, daB der Begriff «Tragen» in gewissen Fillen gleichbedeutend mit Heben
sein sollte. Gleichzeitig beriicksichtigien die Experten bei ihren Beratungen
das Arbeitstempo und die Linge der Arbeitsschichten. Bei der Diskussion
der physiologischen Aspekte der Handhabung von Ladungen wurde festge-
stellt, dab die erforderliche Anstrengung von dem Koérpergewicht, der Gréde,
dem Muskelbau, dem Gesundheitszustand, dem Alter, dem Geschlecht der
betreffenden Person sowie von der von ihm bzw. ihr genossenen Ausbil-
dung abhingig ist. Weiterhin werde die Arbeitsleistung vom Klima, von der
Form der Ladung, vom Arbeitstempo und von der Linge der Arbeitszeit
beeinfluBt. Es wurde festgestellt, dab bei Gewidhrung angemessener Ruhe-
pausen verhédltnism#Big schwere Arbeit ohne allzu gro8e Ermiidung geleistet

139



131.

werden kann. In bezug auf das Verhiltnis zwischen dem Muskelbau des
Arbeiters und dessen Arbeitsleistung wurde erkldrt, dafl dieses Verhéltnis
bei Frauen weniger giinstig ist und bei allen Arbeitern vom dreiBigsten
Lebensjahre ab abnimmt.

Sodann befaBten sich die Sachverstindigen mit den gesundheitlichen Risiken
der Handhabung zu schwerer Ladungen mit besonderem Bezug auf das
Alter und die Arbeitsleistung weiblicher und jugendlicher Arbeitskrifte.
Erwidhnt wurden u. a. Verletzungen des Riickgrats, der Muskeln und der
Gelenke, Unterleibsschiden, Blutdruck und etwaige Gehirnblutungen sowie
eine Anzahl chronischer Schédden, wie z. B. Riickgratverkriimmung. Bei der
Priifung der mit diesem Problem verbundenen klimatischen Aspekte wurden
alle Faktoren hervorgehoben, die zu einem Wéirmeverlust bzw. zur Kiihlung
beitragen konnen, wie z. B. Ventilation, Klimaanlagen, Arbeitskleidung usw.
Die Sachverstindigen verwiesen auf die Bedeutung der Bereitstellung von
Klimaanlagen sowie auf die gesundheitsschédliche Verunreinigung der Luft.
Die Beschaffenheit des Arbeitsbereiches (schliipfriger oder unebener Boden,
enge Ginge, Uberqueren von Planken, Treppen usw.) wurde ebenfalls in
Betracht gezogen.

Die Sachverstindigen verwiesen auf das Bediirfnis nach einer angemessenen
beruflichen Ausbildung und nach regelméBigen &rztlichen Untersuchungen
der Hafenarbeiter (zumindest einmal im Jahr). Nach Priifung aller dieser
Faktoren empiahl die Mehrheit der Mitglieder des Ausschusses die Fest-
legung eines Hochstgewichtes von 40 kg fiir erwachsene ménnliche Arbeiter.
Wie bereits erwihnt, sprachen sich jedoch einige Mitglieder fiir ein Hochst-
gewicht von 50 kg aus. Fiir Frauen empfahl der AusschuBl ein Héchstgewicht
von 15 bis 20 kg mit der Bemerkung, daBl Frauen und Jugendliche nicht regel-
miBig zum Tragen von Lasten herangezogen werden sollten. Fiir jugend-
liche Arbeitskrifte wurden folgende Hochstgewichte festgelegt: 15 bis 20 kg
fiir Jungen im Alter von 16 bis 18 Jahren und 12 bis 15 kg fitr Mddchen im
Alter von 16 bis 18 Jahren.

Altersrenten

Die Frage der Altersrenten fiir Hafenarbeiter ist wihrend der letzten Jahre
auf mehreren Sektionskonferenzen diskutiert worden. Im Mirz 1961 fand
auf der Sektionskonferenz in Oslo ein umfassender Meinungsaustausch iiber
dieses Problem statt, und das Sekretariat wurde beauftragt, diese Frage im
Auge zu behalten. Aus diesem Grunde befafite sich eine der Fragen des im
Jahre 1964 ausgesandten Fragebogens betreffend die Lohne und Arbeits-
bedingungen der Hafenarbeiter mit diesem Problem.

Bei vorherigen Diskussionen war betont worden, daB die Bereitstellung von
Altersrenten in erster Linie Sache des Staates sei, aber daB, falls die staat-
liche Rente ungeniigend sei, eine angemessene zusitzliche berufliche Rente
gezahlt werden sollte. Die in Beantwortung des obengenannten Fragebogens
erhaltenen Informationen zeigten, dafl auf diesem Gebiet in mehreren Lén-
dern betrédchtliche Fortschritte erzielt worden sind, aber auch hier trat der
krasse Unterschied zwischen den fortschrittlichen Industrielindern und den
jungen Entwicklungslindern eindeutig hervor. Das Internationale Hafen-
arbeiterprogramm der ITF fordert, dal ein Hafenarbeiter im Alter von 65
Jahren nach einer Beschiftigungszeit von 30 Jahren eine Gesamtrente (d. h.
staatliche Altersrente und berufliche Rente) in Héhe von mindestens 75 Pro-
zent seines Lohnes erhalten und auBerdem das Recht haben sollte, vom
60. Lebensjahr an bei Zahlung einer entsprechend reduzierten Rente in den
Ruhestand zu treten. Dieses Ziel ist selbst in zahlreichen fortschrittlichen
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Industrieldndern noch nicht erreicht worden. Als auf der Rotterdamer Sek-
tionskonferenz vom Jahr 1959 diskutiert wurde, ob das Riicktrittsalter der
Hafenarbeiter im Hinblick auf die zunehmende Mechanisierung der Hafen-
arbeit reduziert werden sollte, wurde beschlossen, es bis auf weiteres unver-
dndert zu lassen.

Nordseehifen

Wihrend der Berichtszeit wurden auf dem Gebiete der Koordinierung der
Léhne und Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter der Nordseehdfen weitere
Fortschritte erzielt. Das diesbeziigliche Zielsetzungsprogramm wurde in
Utrecht im November 1961 beschlossen. Die Zjele waren im einzelnen wie
folgt:

-

. Einfiihrung der 5-Tage-/40-Stunden-Woche.

. Anerkennung des Sonntags als offiziellen Ruhetag.

3. Beschrinkung der Arbeit an Samstagen auf Schiffen, die am glei-
chen Tag abgefertigt werden kénnen.

4, Beschrinkung der Arbeit wihrend des Wochenendes auf Dringlich-
keitsfille, die unter Vereinbarung mit den Gewerkschaften festgelegt
werden sollen.

5. Berechnung der Arbeitszeit auf der Grundlage, dab &ffentliche Feier-
tage als Sonntage und die Tage vor éffentlichen Feiertagen als Sams-
tage betrachtet werden.

6. Verteilung der wochentlichen Arbeitszeit iiber fiinf Tage (Montag
bis Freitag) im Einklang mit den auf nationaler bzw. lokaler Ebene
bestehenden Erfordernissen und

7. Harmonisierung der Ablaufstermine der Kollektivvertirdge der Ha-

fenarbeiter in den verschiedenen Lindern.

D

Urspriinglich wurde beschlossen, da8 die ersten zwei Punkte vor Ende 1963
verwirklicht werden sollten. Auf einer spiteren Sitzung des Nordseehéfen-
Ausschusses wurde jedoch auf Grund gewisser praktischer Schwierigkeiten
vereinbart, daB die Verwirklichungsfrist dieser beiden Punkte im Falle be-
stimmter Linder auf Ende 1965 festgelegt werden sollte.

Wihrend der Berichtszeit haben vier Sitzungen des Nordseehéfen-Aus-
schusses stattgefunden, und zwar: Oktober 1962 in Antwerpen; — Mérz 1963
in Rotterdam; — Oktober 1963 in Antwerpen und April 1964 in London. Eine
weitere Sitzung soll im Mirz 1965, am Vortage der nichsten Hafenarbeiter-
Sektionsfonferenz, stattfinden. Seit 1963 haben an diesen Sitzungen Ver-
treter der britischen und franzésischen Hafenarbeiterorganisationen teil-
genommen,

Seeleutesektion

Sektionsausschul

Auf der Sektionskonferenz wihrend des Helsinki-Kongresses (Juli 1962)
wurden folgende Mitglieder des Sektionsausschusses gewdihlt:

Land Mitglied

Déanemark S. F. Andersen, E. Berthelsen’
(Stellvertreter: E.Pedersen)

Deutschland H. Hildebrand, H. Wiemers

Estland N. Metslov, G. Jerem
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Finnland N. Wiélldri, Y. Fyhrqvist

Griechenland D. Benetatos, M. Petroulis
{Stellvertreter: P. Kalapothakis)

GroBbritannien  D. S. Tennant (Vorsitzender)

Israel Z. Barash

Italien F. Giorgi

Japan R. Kamisawa, M. Kaneko

Norwegen Th. Sonsteby, L. Lerstad

Pakistan A. H. Mirza, S. M. S. Zafer

Philippinen " R.S.0Oca

Schweden J. S. Thore, N. H. Akesson

Vereinigte Staaten J. Curran (Vizevorsitzender)
S.J. wall :

Gleichzeitig wurde beschlossen, dal weitere Nominierungen schriftlich ein-
gereicht werden sollten,

Gemeinsame Konferenz der Sekticnen der Seeleute und Hafenarbeiter,
Utrecht, Juni 1962 :

An dieser Konferenz nahmen 50 Delegierte von 20 Seeleute- und Hafen-
arbeiter-Mitgliedsverbénden teil. Den Vorsiiz fiihrte T. O’Leary {Vorsitzender
der Hafenarbeitersektion). Die Konferenz befalbte sich mit folgenden Fragen:
a) Transport radioaktiver Substanzen; b) Haftpflicht der Reeder von Atom-
schiffen; ¢) Atomversuche auf dem Meer; d) Bezichungen zu gewissen See-
leuteverbédnden und e) Bericht tiber die Téatigkeit der Sondersektion der
Seeleute.

Der Vorsitzende der ITF-Seeleutesektion, Kollege D. S. Tennant, sprach iiber
den Inhalt eines internationalen Abkommens tiber die Haftpflicht der Reeder
von Atomschiffen. Dieses Abkommen war im Mai 1962 auf einer diplomati-
schen Konferenz angenommen worden, an der Kollege Tennant als Mitglied
der britischen Delegation teilgenommen hatte. Der wichtigste Grundsatz
des Abkommens bestand darin, daB die absolute Haftpflicht fiir alle Schi-
den, die im Zusammenhang mit Unfidllen von Atomschiffen entstehen, bei
den Besitzern dieser Schiffe liegt. AubDerdem enth&lt das Abkommen die
Klausel, dafl personliche Schadenersatzforderungen geméB den Bestimmun-
gen der staatlichen Gesetzgebung iiber berufliche Unfille und Sozialver-
sicherungsleistungen behandelt werden sollen. Kollege Tennant erklirte,
daB dies unter Umsténden den Wert des Abkommens beeintridchtigen kénne.
Die angeschlossenen Seeleuteorganisationen wurden daher ersucht, sicher-
zustellen, dafB die diesbeziiglichen Vorschriften ihrer Gesetzgebung keine
Bestimmungen enthalten, welche verhindern kénnten, daB Seeleute bei Un-
fillen von Atomschiffen vollen Schadenersatz beantragen kénnen. [Auf
der Seeleutesektionskonferenz in Helsinki [Juli, 1962] wurde eine Entschlie-
Bung zu dieser Frage angenommen.)

Die Gemeinsame Konferenz nahm einen Bericht iiber die jiingsten Entwick-
lungen auf dem Gebiete des Transports radioaktiver Substanzen entgegen,
und die verschiedenen Mitgliedsverbéinde wurden gebeten, zu den von
anderen ITF-Fachsektionen zu dieser Frage angenommenen EntschlieBungen
Stellung zu nehmen.

Bei der Diskussion des Problems der Durchfiihrung von Atomversuchen
auf dem Meere ging es hauptsichlich darum, festzulegen, bei wem die Haft-
pilicht fiir Verletzungen oder gesundheitliche Schiden liegt, die Seeleute
erleiden, wenn ihr Schiff in eine als «gefahrenfrei» erklédrte Zone einfidhrt,
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in der Atomversuche vorgenommen worden sind. Die Reeder der betref-
fenden Schiffe hatten bisher die Ansicht vertreten, dal sie fiir solche Schi-
den nicht verantwortlich seien, weil sie ja nichts mit der eigentlichen Durch-
fithrung des Atomversuches zu tun gehabt hétten. Auch die britischen Be-
hérden hatten angedeutet, daf es sehr schwierig sein wiirde, die Reeder der
solche Gewdsser durchfahrenden Schiffe fiir irgendwelche gesundheitlichen
Schiden haftbar zu machen, es sei denn, daB sie nicht alle erforderlichen
Vorkehrungen getroffen hétten.

Uber die Diskussion der Beziehungen zu gewissen amerikanischen Seeleute-
organisationen wurde in einem Rundschreiben vom 2. Juli 1962 berichiet, und
diese gesamte Frage wird unter Punkt 2 des vorliegenden Berichtes be-
handelt. )

Im Zusammenhang mit Berichten iiber geplante MaBnahmen und Einschiich-
terungsmethoden, deren sich gewisse Gewerkschaftsfunktionire im Namen
der Gewerkschafisbewegung bedient hatten, nahm die Konferenz eine Ent-
schlieBung an, in der solche MaBnahmen und Methoden verurteilt und als
den Interessen und Idealen der freien demokratischen Gewerkschaftsbewe-
gung schadend bezeichnet wurden.

Der Bericht iiber die Titigkeit der Sondersektion der Seeleute verwies auf
die Fortschritte, die im Rahmen der ITF-Kampagne gegen Schattenflaggen-
schiffe erzielt worden waren. In diesem Zusammenhang bestand ein groBer
Unterschied zwischen den im Besitz europiischer Reeder und denen im
Besitz amerikanischer Reeder stehenden Schattenflaggenschiffen, z. B. war
eine groBe Anzahl ehemaliger Schattenflaggenschiffe im Jahre 1962 auf die
griechische Flagge umregisiriert worden, wéhrend in den USA in dieser
Hinsicht langwierige Gerichtsprozesse stattfanden, die zu keiner endgiiltigen
Entscheidung fithrien.

Sektionskonferenz, Helsinki, 28. Juli 1962

An dieser Konferenz nahmen 100 Delegierte von 37 Seeleuteverbinden aus
24 Lindern teil. Kollege D.S. Tennant (GroBbritannien) wurde zum Vor-
sitzenden und Kollege J. Curran (USA) zum Vizevorsitzenden der Sektion
gewithlt. Der Tatigkeitsbericht fiir die Jahre 1960 und 1961 wurde angenom-
men. Die Konferenz befaBte sich im einzelnen mit folgenden Fragen: a) Be-
ziehungen zu gewissen Seeleuteorganisationen (2); b) Haftpflicht der Reeder
von Atomschiffen; c¢) Beschéftigung asiatischer Seeleute auf europiischen
Schiffen; d) Befoérderung radioaktiver Substanzen; e) Flaggendiskriminie-
rung; f) Rohrleitungen; gj IMCO-Tagungen; h} Einbau von Klimaanlagen in
Besatzungsquartieren; i) EntschlieBung des dreigliedrigen Unterausschusses
der IAO-Joint Maritime Commission fiir Seeleute-Wohlfahrt betreffend inter-
nationale Zusammenarbeit bei der Durchfithrung von Seeleute-Wohlfahrts-
projekten und k) einer von der Britischen Vereinigung der Offiziere in der
Handelsmarine und Zivilluftfahrt unterbreiteten EntschlieBung iiber das
Wabhlrecht der Seeleute.

Die Konferenz beschloB: I. dem Exekutivkomitee zu empfehlen, das An-
suchen der Canadian Maritime Union um Beitritt zur ITF anzunehmen;
IL.- das Problem der Beschéftigung asiatischer Seeleute auf europiischen
Schiffen im Rahmen eines fiir diesen Zweck im Jahre 1960 ernannten Aus-
schusses weiterzubehandeln (156); IIl. das Sekretariat zu beauftragen, zu-
handen der néchsten Seeleute-Sektionskonferenz einen Bericht liber die
Frage der Flaggendiskriminierung zu erstellen; IV. die der ITF angeschlos-
senen Seeleuteverbénde zu ersuchen, bei ihren Regierungen auf eine bessere
Vertretung der Seeleute auf IMCO-Tagungen zu dringen und das Sekretariat
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von dem Resultat ihrer Bemiihungen in Kenntnis zu setzen. Insgesamt wur-
den fiinf EntschlieBungen angenommen. Zwei weitere Entschliefungen zur
Frage der Schattenflaggenschiffe sowie die vom KongreB zur Lage in Peru
angenommene EntschlieBung wurden an die Gemeinsame Konferenz der
Sektionen Seeleute und Hafenarbeiter verwiesen.

Die Entschliefung iiber die Haftpflicht der Reeder von Schiffen mit Atom-
antrieb empfiehlt den angeschlossenen Verbidnden, sich in jhren L#ndern
fiir eine Uberpriiffung der dort geltenden Sozialversicherungsbestimmungen
einzusetzen, um sicherzustellen, daB diese keine Vorschriften enthalten,
welche verhindern konnten, daB Seeleute voller Schadenersatz fiir alle
korperlichen und gesundheitlichen Schédden zuteil wird, die ihnen zufolge
eines nuklearen Unfalles im Laufe ihrer Beschidftigung entstehen. Weiterhin
wurden die angeschlossenen Organisationen aufgefordert, die ITF von dem
Resultat der obenerwdhnten Uberpriifung der Sozialversicherungsbestim-
mungen in Kenntnis zu setzen, damit — falls notwendig und vielleicht auf
internationaler Ebene und am besten durch die IAO — koordinierte MaB-
nahmen in die Wege geleitet werden konnen, um sicherzustellen, daf der
vollen Schadenersatzleistung im Sinne des Artikel VI des in Briissel am
25.Mai 1962 angenommenen Internationalen Abkommens iiber die Haft-
pilicht der Reeder von Atomschiffen keine gesetzlichen Schwierigkeiten im
Wege stehen.

Die Entschliefung zur Frage der Rohrleitungen pflichtet den von den Sek-
tionen der Eisenbahner, StraBentransportarbeiter und des Zivilluftfahrts-
personals zu dieser Frage festgelegten Grundsétzen bei und enthélt die Fest-
stellung, daB sich diese Entwicklung wahrscheinlich auch auf die Schiffahrt
— besonders im Kiistenverkehr — auswirken werde. Im Hinblick darauf
wurde beschlossen, daB eine aus drei Vertretern bestehende Delegation auf
der bevorstehenden Konferenz der ITF-Binnenverkehrssektionen den Stand-
punkt der Seeleute darlegen sollte. Diese Delegation wurde auBerdem be-
auftragt, auf dieser Konferenz der Diskussion tber die Frage des Trans-
portes radioaktiver Substanzen zu folgen. (Im Hinblick auf die besonderen
Verhdltnisse, die bei der Beférderung solcher Substanzen auf dem Seeweg
vorherrschen, wurde beschlossen, keine separate EntschlieBung zu dieser
Frage anzunehmen und die Weiterbehandlung des Problems dem diesbe-
ziiglichen IMCO-SachverstdndigenausschuB, auf dessen Sitzungen die ITF
durch einen Beobachter vertreten ist, zu iiberlassen.)

In der Entschliefung betreffend Klimanlagen fiir Besatzungsquartiere wurde
zum Ausdruck gebracht, daf die Unterkunftsrdume der Besatzungsmitglieder
aller neuen Schiffe mit Klimaanlagen versehen sein sollten und daB — falls
die zustéindigen Behoérden dies nicht als undurchfithrbar betrachten — auch
in bestehenden Schiffen und in Schiffen, auf denen gréBere Reparaturen
oder strukturelle Anderungen vorgenommen werden, Klimaanlagen instal-
liert werden sollten. AuBerdem wurde der Verwaltungsrat der IAQ ersucht,
weitere Informationen iiber die Installierung von Klimaanlagen auf Schiffen
einzuholen und diese Frage auf die Tagesordnung der nidchsten JMC-Sit-
zung zu setzen.

In der Entschliefung iiber Seeleuterwohlfahrt wurde mit groBer Befriedigung

auf die vom JMC-UnterausschuB fiir Seeleutewohlfahrt zur Frage der inter-
nationalen Zusammenarbeit auf dem Gebiete der Seeleutewohlfahrt ein-
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stimmig angenommene EntschlieBung verwiesen. Die der ITF angeschlos-
senen Seeleuteverbdnde wurden ersucht, in ihren Lindern auf die Ergreifung
von MaBnahmen in Weiterverfolgung dieser EntschlieBung des JMC-Unter-
ausschusses zu dringen und den zustéindigen Behérden Vorschlige zur
Durchfithrung solcher gemeinsamen internationalen Wohlfahrtsprojekte zu
unterbreiten. (157, 158)

In der Entschliefung iiber das Wahlirecht der Seeleute werden die Regie-
rungen der Schiffahrtslinder aufgefordert, sicherzustellen, daf die Seeleute
ihr demokratisches Wahlrecht als Biirger der freien Welt ausiiben konnen,
indem ihnen die Méglichkeit geboten wird, ihre Stimme entweder persénlich
oder auf dem Postwege oder einem anderen geeigneten Wege abzugeben.

Sektionskonferenz, Kopenhagen, November 1963

An dieser Konferenz nahmen 54 Delegierte von 26 Verbénden sowie 11 Géste
und Beobachter, davon zwei von der IAO, teil. Den Vorsitz fithrte Kollege
D. S. Tennant (GroBbritannien). Auf der Tagesordnung standen folgende
Punkte: a) Bericht iber die Téatigkeit des Ausschusses zur Behandlung des
Problems der Beschéftigung asiatischer Seeleute auf europdischen Schiffen;
b) Verrichtung von Ladearbeiten durch Besatzungsmitglieder; c) Seeleute-
wohlfahrt; d) Vorschlige zur Verengung des Freibords von Tankern und
grofer Bulkschiffe; e) Haftpflicht bei Atomschédden; f} Unterkunft der
Schiffsbesatzungen und g) Haftpflicht fiir gesundheitliche Schéden, die sich
Seeleute zuziehen, wenn ihr Schiff gefdhrliche Gewisser durchfghrt. Der der
Konferenz vorliegende Bericht des Sekretariats befaBite sich u. a. mit: a) der
Weiterverfolgung der Beschliisse der 19. Sitzung der JMC; b) der Tatigkeit
der IMCO; c} den sozialen Folgen der Automation des Schiffsbetriebes;
d) den Untersuchungsmethoden bei Schiffsunféllen und e) Flaggendiskrimi-
nierung. . )
AuBerdem diskutierte die Konferenz a) die Beziehungen der ITF zur Sea-
farers’ International Union of North America; b) einen Vorschlag zur Ver-
hingung eines Boykotts {iber Kuba {206) und ¢} einen Bericht iiber die Tétig-
keit der Sondersektion der Seeleute.

Die Konferenz nahm insgesamt 14 EntschlieBungen an, die an die der ITF
angeschlossenen Seeleuteverbidnde ausgesandt wurden und im folgenden
kurz zusammengefaSt sind: '

Entschliefung iiber IMCO: Die der ITF angeschlossenen Seeleuteverbiénde -
wurden aufgefordert, an ihre Regierungen heranzutreten, um eine angemes-
sene Beteiligung der Seeleute an IMCO-Konferenzen zu erzielen.

Entschlieflung iiber Ladearbeiten: Den der ITF angeschlossenen Seeleute-
organisationen wurde empfohlen, mit den Reedern vertraglich zu verein-
baren, daB Seeleute nicht zu Ladearbeiten herangezogen werden kénnen,
wenn sich ihr Schiff wihrend eines Arbeitskonfliktes in einem ausléndischen
Hafen befindet.

Entschlieffung {iber Ladelinien: Die ITF-Seeleuteverbéinde wurden ersucht,
das Sekretariat laufend von allen in ihren Léndern zu verzeichnenden Ent-
wicklungen betreffend die Verengung des Freibords von Schiffen in Kennt-
nis zu setzen und geeignete Schritte zu unternehmen, um sicherzustellen,
daB Vertreter der Seeleute als Mitglieder der Delegationen ihrer Linder an
der im Jahre 1966 stattfindenden IMCO-Konferenz iiber diese Frage teilneh-
men kdnnen.
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Entschliefung iiber die Sicherheit im Sankt-Lorenz-Seeweg: Das Sekretariat
wurde beaufiragt, an die Verwaltungsbehérden des Sankt-Lorenz-Seeweges,
die zustindigen Organisationen der Reeder und die Regierungen Kanadas
und der USA heranzutreten.

Entschliefung iiber Haftpflicht fiir radioaktive Schiden: Die angeschlosse-
nen Seeleuteverbiinde wurden aufgefordert, sich fiir den Grundsatz der ab-
soluten Haftpflicht und fiir dessen Verankerung in der Gesetzgebung ihres
Landes einzusetzen.

Entschliefung iiber die Gefahrenzonen: Den angeschlossenen Seeleuteorga-
nisationen wurde empfohlen, darauf zu bestehen, daf im Zusammenhang mit
dem Durchfahren von Gewéssern, in denen gréBere Gefahren bestehen als
die mit der Schiffahrt normalerweise verbundenen, alle Seeleute auf Kosten
der Reeder angemessen gegen Invaliditit und todliche Unfille versichert
werden und daB fiir Dienst in solchen Gefahrenzonen eine den zuziiglichen
Risiken angemessene Zulage gezghlt wird.

Die Entschliefflung tiber Seeleutervohlfahrt forderte die aktive Weiterverfol-
gung der im September 1961 angenommenen IAO-Empfehlung und drang auf
Einberufung einer baldigen weiteren Sitzung des JMC-Unterausschusses fiir
Seeleutewohlfahrt.

In der Entschlieflung iiber die Joint Maritime Commission (JMC) wurde die
IAO ersucht, eine weitere JMC-Sitzung einzuberufen, auf der u. a. die Ein-
berufung einer weiteren Schiffahrtstagung der Internationalen Arbeitskonfe-
renz diskutiert werden soll.

Die Entschliefung tiber Automation verweist auf die sozialen Aspekie dieser
Frage und deren mégliche Auswirkungen auf die allgemeine Sicherheit der
Schiffahrt und fordert die Ernennung eines stdndigen Unterausschusses, der
beauftragt werden soll, {iber alle weiteren Entwicklungen auf diesem Gebiet
Bericht zu erstatten, (159)

In der Entschliefung iiber den Rechtsschutz ven Seeleuten, die aus beruf-
lichen Griinden strafgerichtlich verfolgt werden, wird auf die Behandlung
dieser Frage durch die JAO gedrungen.

In der Entschliefung iiber die Zweite Asiatische Schiffahrtskonferenz wird
die JAO ersucht, zu einem baldigen Zeitpunkt, aber nicht spéter als Friihjahr
1965, eine solche Konferenz einzuberufen.

Der Wortlaut der Entschliefung iiber die Heuern und Arbeitsbedingungen
asiatischer Seeleute enthilt die vom UnterausschuB fiir asiatische Seeleute
ausgearbeiteten Richtlinien. (156)

Die Entschliefung iiber die Besatzungsunterkunftsrdume dringt vor allem
auf den Einbau von Klimaanlagen und auf die Ergrelfung von MaBnahmen

zur Verhinderung des Lirms.

Der Wortlaut der Entschliefung iiber die Seafahrers’ International Union of
North America ist unter Punkt 2 des vorliegenden Berichtes angefiihrt.

146



155. Funkoffizierskonferenz, London, Juli 1964

An dieser Konferenz nahmen Delegierte aus Belgien, Didnemark, Deutschland,
Finnland, Griechenland, GroBbritannien, Japan, den Niederlanden, Norwegen,
Schweden und den Vereinigten Staaten (USA) teil. Den Vorsitz fithrte
H. O'Neill von der Radio Officers’ Union of Great Britain and Ireland.

Die wichtigste SchluBfolgerung der Konferenz war, daf} die Ausbildung der
Funkoffiziere verbessert werden miisse, um die zuverlidssige Bedienung und
Instandhaltung der gegenwirtig bestehenden Funkeinrichtungen zu gewihr-
leisten. AuBerdem sollte die Ausbildung der Funkoffiziere im Lichte der zu-
nehmenden technischen Anforderungen regelmiBig revidiert werden. In
diesem Zusammenhang entwarf die Konferenz ein Musterausbildungspro-
gramm fiir Funkoffiziere und empfahl den der ITF angeschlossenen Funk-
offiziersorganisationen, dieses bei ihren Bemiihungen zur Herbeifiihrung
einer besseren Ausbildung als Ausgangspunkt zu betrachten.

Die Konferenz stellte mit Genugtuung fest, daB in einigen Léndern dreiglied-
rige Ausschiisse der Reeder, Funkoffiziere und zustindigen Behérden er-
nannt und beauftragt worden sind, diese Frage zu untersuchen und geeignete
Empfehlungen zu machen. In diesem Zusammenhange hoffte die Konferenz,
dab alle Schiffahrislénder diesem Beispiel folgen wiirden.

Die Konferenz begriiBte die Ernennung eines gemeinsamen IAO/IMCO-
Ausschusses zur Untersuchung der Frage der Ausbildung von Seeleuten im
Gebrauch von Navigationshilfen, Lebensrettungs- und Feuerbekdmpfungs-
gerdten und Einrichtungen zur Verhiitung von Unfédllen zur See und betonte,
daB die Vertreter der Funkoffiziere an der Arbeit dieses Ausschusses betei-
ligt sein miiBten.

Weiterhin forderte die Konferenz, daB in allen Lidndern vorgeschrieben wer-
den sollte, daB ein Funkoffizier nur dann als einziger Funkoifizier an Bord
eines Schiffes beschiiftigt werden kann, wenn er vorher eine bestimmte
Mindestdienstzeit als Funkoffiziersassistent unter der Aufsicht eines erfah-
renen Funkoffiziers abgeleistet hat.

Die Konferenz verwies auf die Bedeutung des Radars und anderer elektro-
nischer Geridte im Zusammenhang mit der Verringerung der Unfallgefahr,
aber erklirte gleichzeitig, daB solche Instrumente nur niitzlich seien, wenn
sie von erfahrenen Funkoffizieren bedient und instand gehalten werden
wiirden. Die IMCO und der Internationale Fernmeldeverband wurden er-
sucht, sicherzustellen, daB alle Funkoffiziere eine angemessene Ausbildung
auf dem Gebiete der Instandhaltung von Radio-, Funk- und anderen elektro-
nischen Geriiten erhalten und daB in den bestehenden Ausbildungsprogram-
men fiir Funkoffiziere eine zuziigliche Ausbildung auf diesem Gebiet vor-
gesehen werden sollte. :

Die Konferenz verurteilte die Tatsache, daB die Regierungen einiger Schiff-
fahrtslinder die Absicht der Funkvorschriften des Internationalen Abkom-
mens iiber die Sicherheit des menschlichen Lebens zur See (1960) durch-
kreuzt haben, indem sie von der Klausel, dal in auBerordentlichen Fillen
Frachtschiffe von iiber 1600 BRT anstatt eines Funkapparates ein Radio-
telephoniegeriit an Bord fithren kénnen, auch dann Gebrauch gemacht haben,
wenn dies nicht gerechtfertigt war. Die Konferenz beschloB, die IMCO auf
diesen Sachverhalt aufmerksam zu machen. SchlieBlich befiirwortete die
Konferenz eine von der amerikanischen Delegation abgegebene Erklirung
iiber die grundlegende Bedeutung der Funktelegraphie fiir die Sicherheit der
Schiffahrt. Die Vertreter der amerikanischen Funkoffiziere berichteten, daB
ihre Organisation mit den zustdndigen Reedern kollektivvertraglich verein-
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156.

bart habe, daf auf allen Schiffen — ganz gleich, welche Art von Verbindungs-
gerdten sich an Bord befinden — ein vollbefdhigter Funkoffizier gefithrt wer-
den muB. Den angeschlossenen Funkoffiziersverbéinden wurde empfohlen,
in ihren Lindern &hnliche kollektivvertragliche Vereinbarungen zu treffen.
In diesem Zusammenhang schlug die Konferenz eine geeignete Musterklausel
fiir Kollektivvertrége vor.

SchlieBlich diskutierte die Konferenz, welche gemeinsamen Vereinbarungen
getroffen werden kodnnen, um eine angemessene Vertretung der Funkoffi-
ziere auf allen internationalen Konferenzen zu gewéhrleisten, die der Be-
sprechung von Fragen dienen, welche fiir Funkoffiziere von besonderem
Interesse sind, wie z.B. Internationale Fernmeldekonferenz, Stationierung
von Peilgerdten an Bord und an Land, Ausarbeitung eines neuen Funk-
schliissels durch die IMCO usw. Als letztes nahm die Konferenz eine Ent-
schlieBung iiber das gegenwértige Notrufverfahren an.

Asiatische Seeleute

Auf der Sektionskonferenz in Helsinki wurde beschlossen, daB die Behand-
lung des Problems der Beschéftigung asiatischer Seeleute auf europiischen
Schiffen durch den fiir diesen Zweck auf dem Berner KongreB im Jahre 1960
ernannten SonderausschuB wiederaufgenommen werden sollte. Dieses Pro-
blem ist auf die Anheuerung asiatischer Seeleute bei Zahlung unterdurch-
schnittlicher Heuern in indischen und pakistanischen Héfen sowie in Sin-
gapur, Hongkong -und anderen Gebieten Siidostasiens zuriickzufithren. Eine
groBe Anzahl dieser Seeleute wird bereits seit langerer Zeit auf europdischen
Schiffen beschéftigt, aber in letzter Zeit sind sie auch auf Schiffen ange-
heuert worden, deren Besatzung normalerweise aus européischen Seeleuten
besteht. Der fiir die Behandlung dieses Problems zustéindige Ausschul} setzt
sich aus Vertretern der britischen, ddnischen, deutschen, niederldndischen,
indischen, norwegischen und schwedischen Seeleuteorganisationen zusam-
men und tagte im Januar 1960 in Hamburg, um. einen Bericht des Sekretariats
entgegenzunehmen und Richtlinien fiir die Behandlung dieser Frage auszu-
arbeiten. '

Der Ausschuf beschloB, dafl bei der Festlegung solcher Richtlinien ein Un-
terschied zwischen den Fahrtgebieten und Schiffen, in denen es seit langem
Sitte und Brauch ist, asiatische Seeleute zu beschéftigen, und jenen Schiffen
und Fahrigebieten gemacht werden sollte, in denen die Beschiftigung asia-
tischer Seeleute erst in letzter Zeit um sich gegriffen hat. Weiterhin wurde
beschlossen, dafl diese Frage von einem kleinen Unterausschuf}, der sich
aus Vertretern der britischen, deutschen, indischen und schwedischen See-
leuteorganisationen zusammensetzt, weiterbehandelt werden sollte.

Dieser Unterausschub tagte am 10.und 11.Juli 1963 in London und legte
folgende Richtlinien fest:

1. Auf Schiffahrtsstrecken, auf denen es traditionsgemiB Sitte und
Brauch ist, asiatische Seeleute anzuheuern, kénnen diese mit dem
Einverstindnis der Reeder und der zustidndigen Seeleuteverbinde
weiterhin angeheuert werden. : ‘

2. Fir die gewerkschaftliche Erfassung der unter Punkt 1 erwihnten
asiatischen Seeleute sind die in den Heimatlindern dieser Seeleute
bestehenden Gewerkschaften zusténdig. Die Lohne und Arbeitsbe-
dingungen dieser Seeleute werden von den in ihren Heimatlindern
abgeschlossenen Kollektivvertridgen bestimmdt. :
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3. Die unter Punkt 2 erwihnten Kollektivvertrdge sollen auf jeden Fall
die in der IAO-Empfehlung Nr.109 (Heuern, Arbeitszeit und Be-
satzungsstirke) festgelegten Mindesinormen erfiillen, ohne daf da-
durch bessere bereits bestehende oder vorgesehene Bedingungen in
irgendeiner Weise beeintrichtigt werden.

4. Wenn es auf Grund einer Anderung der Schiffahrtsstrecken oder
aus anderen Griinden notwendig ist, eine Anderung in der iiblichen
Zusammensetzung der Schiffsbesatzung vorzunehmen, kann dies nur
mit dem Einverstdndnis der Reeder und der zustindigen Seeleute-
verbénde getan werden.

5. Werden auf Strecken, auf denen es nicht traditionsgemiB Sitte und
Brauch ist, asiatische Seeleute anzuheuern, dennoch solche ange-
heuert, miissen sie Mitglieder des ITF-Mitgliedsverbandes des Lan-
des werden, unter dessen Flagge das Schiff, auf dem sie beschaf-
tigt sind, fahrt. )

6. Der UnterausschuB stellt auberdem fest, daB das im IAO-Uberein-
kommen Nr. 109 und in der IAO-Empfehlung Nr. 109 {1958) erwihnte
zahlenm#bBige Verhiltnis zwischen asiatischen und nicht-asiatischen
Seeleuten nicht lédnger allgemein zutrifft und fordert die IAO auf,
diese bereits veralteten Instrumente in bezug auf diesen wichtigen
Aspekt sobald als méglich zu revidieren.

Um diese Richtlinien anwenden zu kdnnen, war es notwendig, Kriterien
fiir die Unterscheidung der zwischen den Begriffen «traditionelle» und
«nicht-traditionelle» Fahrtgebiete festzulegen. Der Ausschub beschlof daher,
daB in diesem Zusammenhange eine Aussprache mit Vertretern des Inter-
nationalen Reedervereins erfolgen sollte.

Weiterhin befabte sich der Ausschull mit den Mitteln und Wegen zur Durch-
fithrung der obenerwéhnten Richtlinien und beschlof, daB die wichtigsten
Vorausseizungen dafiir die Stirkung der asiatischen Seeleuteverbidnde und
die Einfiihrung eines geregelten Heuerverfahrens in asiatischen Hifen seien.
Dies war auch aus dem Bericht des Kollegen Majumder, der im Auftrag der
ITF zwei Wochen in Hongkong verbracht hatte, ersichtlich. Zur Zeit seines
Besuches war in Hongkong so gut wie gar nichts in Richtung der Erfiillung
der Beschliisse der Asiatischen Schiffahrtskonferenz vom Jahre 1953 betref-
fend die Anheuerung asiatischer Seeleute getan worden. AuBerdem bestand
die Gefahr, daB} die von den indischen Seeleuteverbénden erzielten gewerk-
schaftlichen Fortschritte durch die in Hongkong vorberrschenden Verhilt-
nisse beeintréchtigt werden wiirden. Kollege Majumder sprach iiber den
groBen Unterschied zwischen den Zahlen der in Hongkong zur Verfiigung
stehenden Seeleute und Arbeitspldtze. Auf Grund der groBen Zahl arbeits-
loser Seeleute in Hongkong werden diese von «Arbeitsvermittlern» ausge-
beutet. In letzter Zeit haben die Hongkonger Schiffahrtsbehérden begonnen,
sich mit diesem Problem zu befassen und einen AusschuB mit der Unter-
suchung der in Hongkong bestehenden Anheuerungsmethoden beauftragt. Es
wurde beschlossen, daBl die ITF die diesbeziiglichen Bemiihungen der Be-
hérden unterstiitzen und daB Kollege Majumder fiir eine weitere lingere Zeit-
spanne nach Hongkong zuriickkehren sollte, um die Méglichkeit der Statio-
nierung eines stdndigen ITF-Vertreters in Hongkong zu untersuchen.

Die Beschliisse des Ausschusses und ein weiterer Bericht des Kollegen Ma-
juder iiber seine zweite Hongkong-Mission wurden im November 1963 der
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in Kopenhagen stattfindenden Seeleute-Sektionskonferenz vorgelegt. Die
Konferenz nahm eine EntschlieBung an, in der die vom AusschuB festgeleg-
ten Richtlinien enthalten sind und befiirwortete den BeschluB des Unteraus-
schusses, daB eine Unterredung mit Vertretern des Internationalen Reeder-
vereins stattfinden sollte, um Kriterien zur Unterscheidung zwischen den
Begriffen «traditionelly und «nicht-traditionell» festzulegen. Der Vorschlag
des Unterausschusses, einen Vertreter in Hongkong zu stationieren, wurde
ebenfalls gutgeheiBen. Eine weitere von der Konferenz angenommene Ent-
schliefung, in der der Verwaltungsrat der IAO ersucht wurde, sobald wie
moglich — und nicht spéter als im Frithjahr 1965 — eine Zweite Asiatische
Schiffahrtskonferenz einzuberufen, héngt ebenfalls indirekt mit dieser Frage
zusammen, da auf einer solchen Konferenz gepriift werden sollte, inwiefern
die von der Ersten Asiatischen Schiffahrtskonferenz der IAO gemachten
Empfehlungen erfiillt worden sind.

Im Dezember 1963 fand ein unverbindlicher Meinungsaustausch mit Ver-
tretern des Internationalen Reedervereins statt, in dessen Verlaufe die Ver-
treter der ITF die Stellungnahme der ITF-Seeleutesektion zu dem Problem
der Beschiftigung asiatischer Seeleute und ihre Auslegung der Begriffe «tra-
ditionell» und «nicht-traditionell» erkldrten. Am Ende der Diskussion wurde
beschlossen, daB der Internationale Reederverein seine Mitglieder von den
Einzelheiten dieser Aussprache in Kenntnis setzen und daB diese Frage auf
einer weiteren gemeinsamen Sitzung weiterdiskutiert werden sollte. Diese
zweite Aussprache mit den Reedern fand im Februar 1965 statt. Sie hitte
frither stattfinden sollen, aber die britischen und skandinavischen Seeleute-
organisationen waren in Diskussionen iiber diese Frage verwickelt, und wir
erachteten es als vorteilhafter, deren Resultate abzuwarten. Spéter wurde uns
mitgeteilt, daB die britischen Reeder versprochen hatten, kiinftig keine
asiatischen Besatzungen ohne vorherige Riicksprache mit den britischen
Seeleuteorganisationen anzuheuern. Die Unterredungen zwischen den skan-
dinavischen Seeleuteverbdnden und den zustidndigen Reedern liefen jedoch
erfolglos aus, und die skandinavischen Kollegen erkldrten daher, daB dieses
Problem auf internationaler Ebene weiterverfolgt werden miisse. Am 9. Ok-
tober 1964 fand in Gotenburg eine Sitzung der skandinavischen Seeleutever-
bédnde statt, auf der die Durchfiihrung der auf der Kopenhagener Sektions-
konferenz beschlossenen Politik sowie die baldige Wiederaufnahme der Ver-
handlungen mit dem Internationalen Reederverein gefordert wurde. Falls auf
diesen Verhandlungen keine Einigkeit erzielt werden kénne, sollte die ITF
die Ergreifung weiterer MaBnahmen in Erwigung ziehen.

Ende Januar 1964 begab sich Kollege E. MacDonald, ein Funktiondr des Bri-
tischen Seeleuteverbandes (NUS), nach Hongkong, um sein Amt als ITF-Ver-
treter aufzunehmen. Er war fiir eine vorldufige Zeitspanne von zwélf Mona-
ten ernannt worden. Als erstes nahm Kollege MacDonald mit den Seeleute-
organisationen, den Schiffahrtshehérden und den Arbeitgebern Fiihlung und
sandte uns einen Bericht iiber die in Hongkong vorherrschenden Verhilt-
nisse, der in drei Teile gegliedert war: 1. Anheuerungsverfahren, 2. Gewerk-
schaftliche Lage und 3. Heuern und Arbeitsbedingungen.

Der von der Hongkonger Schiffahrtshehérde mit der Untersuchung der An-
heuerungsmethoden beauftragte Ausschub} legte im Mirz 1964 seinen Bericht
vor, der die Empfehlung enthielt, daB unverziiglich ein zentralisiertes Heuer-
verfahren eingefithrt werden sollte. Die Verwirklichung dieser Empfehlung
wiirde im Vergleich zu den gegenwiirtigen Verhilinissen einen groBen Schritt
vorwirts bedeuten. Dennoch stellte Kollege MacDonald fest, daB der.Bericht
des obenerwihnten Ausschusses in gewisser Hinsicht nicht befriedigend
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war, da er u. a. empfahl, daf die Seeleute bei ihrer Anheuerung eine nomi-
nelle Gebiihr zahlen sollten. Die Tatsache, daB auf dem das Heuerbiiro iiber-
wachenden Verwaltungsorgan nur die Reeder, aber nicht die Seeleute ver-
treten sein wiirden, wurde ebenfalls von MacDonald beanstandet. Die Hong-
konger Behérden erkldrten, daBl unsere Befiicchtungen verfritht seien und
daB wir zunéichst die Einfithrung des neuen Heuerverfahrens abwarten soll-
ten. Unsere Befiirchtungen in bezug auf direkte Anheuerung von Seeleuten
wurden spiter durch die Mitteilung bestétigt, daB mehrere Reedereien Biiros
fiir die direkte Anheuerung von Seeleuten ertffnet hatten. Obwohl das neue
Heuerverfahren noch nicht offiziell in Kraft getreten ist, und auBerdem
gewisse Schutzbestimmungen enthélt, deren Ziel es ist, sicherzustellen, daf
eine solche direkte Anheuerung nicht gegen die Grundsiitze des neuen Heuer-
verfahrens verst6fBt, mub die Tatsache, daB so viele Reedereien bereits vor
dem Inkrafttreten des Verfahrens Biiros fiir die direkte Anheuerung eréffnet
haben, als ein schlechies Omen fiir die Anwendung des neuen Verfahrens
nach seinem Inkrafttreten betrachtet werden.

Als Grund fiir die AusschlieBung der Seeleute von dem fiir die Uberwachung
des Heuerbiiros zustindigen Verwaltungsorgan filhrten die Hongkonger
Schiffahrtsbehérden den Mangel an reprisentativen Gewerkschaften an.
Darauthin ersuchten wir den Direktor der Schiffahrtsbehérde, zumindest
unseren Vertreter in Hongkong als einen Arbeitnehmervertreter anzuerken-
nen, solange es in Hongkong keine starke lokale Seeleute-Gewerkschaft
gibe. In ihrer Antwort erklirte die Behorde, daB sie bereit sei, unverbind-
liche Beziehungen zu unserem Vertreter aufrechtzuerhalten, aber ihn nicht
offiziell anerkennen kénne.

Die gewerkschaftliche Lage in Hongkong ist &uBerst verworren, und unsere
Titigkeit wird vor allem durch das Bestehen eines grofen kommunistischen
Seeleuteverbandes erschwert, dessen 20 000 Mitglieder rund 60 bis 80 Pro-
zent der auf europdischen Schiffen beschiftigten asiatischen Seeleute aus-
machen. Das von der Hongkonger Schiffahrtsbehérde empfohlene neue
Heuerverfahren wurde von diesem Verband abgelehnt, weil er offensichtlich
an der Beibehaltung des Status quo interessiert ist.

Die drei iibrigen Seeleuteorganisationen sind kleinere Verbinde. Bereits zur
Zeit der zweiten Hongkong-Mission des Kollegen Majumder wurde ein Koor-
dinierungsausschuf gebildet, um sie zu einem Zusammenschlub zu bewegen.
Kollege MacDonald setzte seine Bemithungen in dieser Richtung fort. Eine
der drei Gewerkschaften zog sich von diesem Ausschufl zuriick; die
anderen zwei vereinigten sich zu einer Organisation unter dem Namen
«Amalgamated Union of Hong Kong Seafarers».

Dieser Zusammenschluf fand gegen Ende der Berichtszeit statt, und wir
kénnen gegenwirtig noch nicht beurteilen, ob er zu einer Verbesserung der
gewerkschaftlichen Lage fiihren wird. ]

Im Mai und Juni 1964 wurden die Mitglieder des Asiatischen Seeleuteaus-
schusses von einem Vorschlag des Kollegen MacDonald zur Durchfiihrung
einer Propaganda- und Organisierungskampagne in Hongkong in Kenntnis
gesetzt. Im Juli 1964 wurde MacDonald bevollméchtigt, die Kampagne zu
beginnen, und im August wurden die der ITF angeschlossenen Seeleute-
organisationen ersucht, in der Form von Sonderbeitrigen £2400 fir die
Durchfiihrung dieser Kampagne beizusteuern. Leider traten bereits in den
Anfangsstadien der Kampagne betrdchtliche Schwierigkeiten auf. Diese
Schwierigkeiten und alle weiteren in dieser Frage zu verzeichnenden Ent-
wicklungen sollen im Februar 1965 auf einer Sitzung des Unterausschusses
fiir asiatische Seeleute diskutiert werden.
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157. Seeleutewohlfahrt

Im September 1961 nahm die. Joint Maritime Commission der IAQO eine Ent-
schlieBung an, in der die Regierungen der Mitgliedslinder der IAQ aufge-
fordert wurden, die Veranstaltung von Konferenzen in Erwégung zu ziehen,
auf denen die Durchfiihrung gemeinsamer Wohlfahrtsprojekte in Héfen und
Gebieten, wo ein Mangel an Wohlfahrtseinrichtungen besteht, diskutiert
werden sollte. Diese EntschlieBung stiitzte sich auf den Gedanken, daB kein
Land allein imstande sei, fiir die Bereitstellung angemessener Wohlfahrts-
einrichtungen fiir die Seeleute seiner Schiffe in auslindischen Hifen zu
sorgen und daB somit Raum fiir eine internationale Zusammenarbeit auf
diesem Gebiet bestehe. Diese EntschlieBung wurde in Weiterverfolgung der
Grundsétze der JAO-Empfehlung Nr. 48 (Verbesserung der Aufenthaltsver-
héltnisse der Seeleute in den Hifen) angenommen. In dieser Empfehlung, die
auf der Internationalen Arbeitskonferenz vom Jahre 1936 angenommen
wurde, wird auf die Bedeutung der internationalen Zusammenarbeit auf
diesem Gebiet verwiesen. Wihrend der Berichtszeit sandte das Sekretariat
eine Reihe von Rundschreiben an die der ITF angeschlossenen Seeleute-
organisationen, in denen diese gebeten wurden, Héifen bzw. Gebiete vor-
zuschlagen, die fiir die Durchfithrung solcher gemeinsamer Projekte in Be-
tracht kommen,

Auf der Kopenhagener Sektionskonferenz (November 1963) wurde tiber
mehrere solche Projekte berichtet. Eines dieser hing mit der Bildung der
Europort-Hafenanlagen an der niederlindischen Rheinmiindung zusammen,
wo sich ein groBer Teil der Schiffahrt konzentriert, so daBl die Errichtung
geeigneter Wohlfahrtseinrichtungen fiir Seeleute erforderlich ist. Das Pro-
jekt untersteht natiirlich den holléndischen Wohlfahrtsbehdrden, aber im
Hinblick auf seine besondere Beschaffenheit waren gewisse Mitglieds-
verbiinde der Ansicht, daB bei seiner Durchfiilhrung eine Zusammenarbeit
der Wohlfahrisbehdrden der interessiérten Schiffahrtslinder von groSem
Wert. sein konnte. Aus diesem Grunde verwiesen wir die niederlindischen
Wohlfahrtsbehtrden auf die obenerwihnte JMC-EntschlieBung und arran-
gierten eine unverbindliche Aussprache, auf der Vertreter der ITF ihre
Ansichten zur Frage der internationalen Zusammenarbeit bei der Bereit-
-stellung von Wohlfahrtseinrichtungen in Europort darlegten.

Im Oktober 1964 begaben sich der Generalsekretér und der Vorsitzende der
Seeleutesektion, Kollege Tennant, nach Holland, wo sie Unterredungen mit
fiihrenden Beamten der niederlindischen Wohlfahrtsbeh6érden hatten, in
deren Verlaufe ihnen mitgeteilt wurde, daB die 'niederldndischen Wohl-
fahrtsbehérden demnichst an die ‘Wohlfahrtsbehérden der iibrigen in Frage
kommenden europédischen Schiffahrislénder herantreten wiirden, um deren
Stellungnahme zu einer eventuellen Zusammenarbeit bei der Durchfithrung
des Europort-Wohlfahrtsprojektes einzuholen. Das Sekretariat verstindigte
die der ITF angeschlossenen Seeleuteorganisationen von dieser Entwick-
lung und ersuchte sie, ihr eigenes Interesse an diesem Projekt zum Ausdruck
zu bringen und den Wohlfahrtsbehtrden ihrer eigenen Linder zu empfehlen,
mit den niederldndischen Wohlfahrtsbehtrden zusammenzuarbeiten. AuBer-
dem wurden auf der Kopenhagener Sektionskonferenz zwei weitere JMC-
EntschlieBungen diskutiert, die mit der Frage der Seeleutewohlfahrt zusam-
menhiingen. Die erste dieser EntschlieBungen bezieht sich auf die Erleichte-
rung der Zollformalititen bei der Verteilung von Wohlfahrtsmaterial an
Schiffsbesatzungen. In der zweiten Entschlieflung wird auf die Sammlung
und Verteilung umfassender Informationen iitber die bestehenden Seeleute-
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159.

Wohlfahrtseinrichtungen gedrungen. Die Erleichterung der Zollformalitédten
fiir Seeleute-Wohlfahrtsmaterial wurde spiiter von einem internationalen
Abkommen vorgesehen, welches im Dezember 1964 vom Rat fiir Zusammen-
arbeit auf dem Gebiete des Zollwesens angenommen wurde. (158)

Die Kopenhagener Sektionskonferenz nahm zur Frage der Seeleutewohlfahrt
eine EntschlieBung an, in der die Hoffnung zum Ausdruck gebracht wurde,
daB zu einem moglichst baldigen Zeitpunkt eine weitere Sitzung des JMC-
Unterausschusses fiir Seeleutewohlfahrt einberufen werden wiirde, um die
bisher erzielten Fortschritte zu priifen und die Entwicklung eines weltweiten .
Wohlfahrtseinrichtungsnetzes mittels einer internationalen Zusammenarbeit
der Wohlfahrtsbehérden sowie der Reeder und Seeleuteorganisationen der
verschiedenen Linder weiterhin zu férdern.

Rat fiir Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Zollwesens

Nachdem die Schiffahrtsabteilung der IAO ihn auf eine vom JMC-Unteraus-
schufy fiir Seeleutewohlfahrt im September 1961 angenommene Entschlie-
Bung verwiesen hatte, beschlof der Rat fiir Zusammenarbeit auf dem Ge-
biete des Zollwesens im Februar 1963, den ihm unterstellten Stdndigen Tech-
nischen AusschuB mit der Ausarbeitung eines Entwurfes fiir ein Abkommen
zur Erleichterung der Zollformalitidten fiir Seeleute-Wohlfahrtsmaterial zu
beauftragen. Im Mérz und September 1964 fanden Sitzungen des Stdndigen
Technischen Ausschusses statt, auf denen die ITF durch die Kollegen
D.S. Tennant (Vorsitzender der ITF-Seeleutesektion) und R. Santley (Sekretér
der Seeleutesektion) vertreten war. Auf einer spéteren Sitzung des Rates
selbst wurde im Dezember 1964 das eigentliche Abkommen angenommen.
Es wird drei Monate nach seiner Ratifizierung durch fiinf Regierungen in
Kraft treten und sieht vor, daB fiir Seeleute-Wohlfahrtsgegenstinde (Biicher,
Filme usw.) kiinftig alle Zollformalitéiten wegfallen sollen, wenn a) solche
Gegenstinde nur voriibergehend eingefiihrt werden und fiir die Verwendung
auf Schiffen im internationalen Verkehr bestimmt sind und b) wenn solche
Gegenstidnde fiir eine beschriinkte Zeitspanne von nicht mehr als sechs
Monaten importiert und fiir Verwendung in den an Land befindlichen Wohl-
fahrtseinrichtungen bestimmt sind. Das Abkommen kann ohne weitere For-
malitdten revidiert werden, wenn alle unterzeichnenden Staaten damit ein-
verstanden sind, -d. h., daf} keine besondere Revisionskonferenz einberufen
werden mubB.

Automation und Rationalisierung des Schiffsbetriebes

Auf der Kopenhagener Sektionskonferenz vom November 1963 wurde be-
schlossen, einen UnterausschuB zu beauftragen, sich mit den sozialen
Aspekten und Sicherheitsaspekten der Einfiihrung technischer Neuerungen
und automatischer Anlagen an Bord von Schiffen zu befassen. Spéter wurde
beschlossen, daB} sich dieser Unterausschuf aus folgenden Kollegen zusam-
mensetzen sollte: W. Cassiers (Belgien), E. Haugen (Norwegen), E.Kaneko
{(Japan), W. Marshall (GroBbritannien), Shannon Wall (USA}) und H. Wiemers
{Deutschland) sowie dem Vorsitzenden der Sekiion und dem Generalsekretdr.
Im Dezember 1963 und Miérz 1964 wurden die Mitgliedsverbénde ersucht,
dem Sekretariat Informationen iiber die jiingsten Entwicklungen zuzustellen,
die in ihren Lé&ndern auf diesem Gebiet zu verzeichnen sind. In diesem Zu-
sammenhang empfingen wir einen umfassenden Bericht iiber Rationalisie-
rungsversuche an Bord norwegischer Bulkschiffe und eine umfassende Studie
itber die Schiffsautomation in Japan. Der UnterausschuB fiir Schiffsauto-
mation soll im Februar 1965 tagen.
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Zwischenstaatliche beratende Schiffahrtsorganisation (IMGO)

Wiéhrend der Berichtszeit haben zwei Verteter der ITF an verschiedenen Sit-
zungen und Tagungen der IMCO teilgenommen. AnschlieBend ein kurzer
Bericht iiber die wichtigsten Aspekte der IMCO-Tétigkeit.

Der Unterausschuff zur Revidierung des Internationalen Funkschliissels be-
endigte seine Hauptaufgabe auf seiner 7. Sitzung im November 1964. Der
revidierte Funkschliissel wurde an die im Jahre 1965 stattfindenden Sitzun-
gen des Sicherheitsausschusses des IMCO-Rates und der IMCO-Vollver-
sammlung verwiesen. Der medizinische Teil des Schliissels wurde von der
Weltgesundheitsorganisation der Vereinten Nationen in Zusammenarbeit mit
der IAO ausgearbeitet. Die ITF war auf den Sitzungen dieses Ausschusses
durch den Kollegen D.H.Lamb vom Britischen Funkoffiziersverband ver-
treten.

Der Unterausschuf8 fiir Tonnagemessungen setzte wihrend der Berichtszeit
seine Arbeit im Zusammenhang mit der Erleichterung und Vereinheitlichung
der bestehenden Tonnagemessungsverfahren fort.

Eine besondere Arbeitsgruppe erstellte im Oktober 1962 Empfehlungen fiir
Schutzdeckschiffe. Auf der 6. Sitzung des Sicherheitsausschusses der IMCO
(Januar 1963) wurde eine Reihe umfassender Empfehlungen des obenerwéhn-
ten Unterausschusses gepriift. Diese Empfehlungen bezogen sich auf die
stindige Abdeckung von Schutzdecks und anderen offenen Bereichen und
wurden spéter von der IMCO-Versammlung befiirwortet.

Seitdem hat sich die Arbeitsgruppe mit der Ausarbeitung eines internatio-
nalen Verfahrens fiir Tonnagemessungen befaBt, welches durch die Verein-
heitlichung der bestehenden verschiedenartigen Verfahren erzielt werden
soll. Die ITF war auf den Sitzungen {iber diese Frage durch den Kollegen
S. P. de Boer (Niederlande) vertreten.

AuBerdem verfolgte die ITF wihrend der Berichtszeit die Titigkeit a) der
mit der Ausarbeitung einheitlicher internationaler Richtlinien fiir die Befér-
derung gefdhrlicher Giiter auf dem Seemwege beauftragten Arbeitsgruppe,
die in Weiterverfolgung der Empfehlung Nr. 56 der Konferenz iiber die
Sicherheit des menschlichen Lebens zur See (1960) ernannt wurde und mit
einer Sachverstindigengruppe der Vereinten Nationen zusammenarbeitet,
die sich mit der Frage der Beférderung gefdhrlicher Giiter im allgemeinen
befalt; b} der Sachverstindigengruppe fiir die Koordinierung der Sicherheit -
zur See und in der Luft, die in Weiterverfolgung der Empfehlung Nr. 40 der
Internationalen Konferenz iiber die Sicherheit des menschlichen Lebens zur
See {1960) ernannt wurde und c) des Unterausschusses fiir Schotteneintei-
lung und Stabilitit, der in zwei Arbeitsgruppen gegliedert ist, deren eine
sich mit der wasserdichten Stabilitit befalt und die andere mit der Intakt-
stabilitdt, :

Im Méirz 1965 wird unter den Auspizien der IMCO eine diplomatische Kon-
ferenz stattfinden, auf der ein Internationales Abkommen iber die Verein-
fachung der Reise- und Transportformalititen angenommen werden soll. Das
Ziel des Abkommens ist es, die bei der Ankunft und Abfahrt von Schiffen
auf internationalen Fahrten zu erfiillenden Formalititen auf ein Minimum
zu reduzieren. Das Abkommen ist fiir die Seeleute insofern von Interesse,
als sich die Vorschriften des Abkommens iiber private Artikel der Besat-
zungsmitglieder, Besatzungslisten, Identititsnachweise der Seeleute und
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QuarantdnemaBnahmen direkt auf sie beziehen. Die der ITF angeschlossenen
Seeleuteverbénde wurden daher in einem Rundschreiben ersucht, bei den
zustdndigen Regierungsinstanzen ihrer Lénder auf die Aufnahme von See-
leutevertretern in die Delegationen zu dieser Konferenz zu dringen.

Im Frithjahr 1966 soll unter den Auspizien der IMCO eine diplomatische
Konferenz zur Revision des Internationalen Ladelinienabkommens vom
Jahre 1930 stattfinden. Als Diskussionsgrundlage wird ein von den Vereinig-
ten Staaten erstellter Entwurf vorliegen, zu dem die Regierungen der iibri-
gen Mitgliedsldnder der IMCO eingeladen wurden, Stellung zu nehmen und
vor Ende 1964 eventuelle Alternativvorschlige zu machen. Die Mitglieds-
verbdnde wurden vom Sekretariat ersucht, die ITF iiber alle Entwicklungen
in dieser Frage auf dem laufenden zu halten. :

Gemeinsamer IAO-IMCO-Ausschuff iiber Ausbildung der Seeleute im Ge-
brauch von Navigationshilfen, Lebensrettungseinrichtungen und Feuerbe-
kémpfungsgerdtdn. Dieser Ausschub tagte vom 14, bis 18. Dezember 1964 in
Genf. Seine Aufgabe war es, die Empfehlung Nr. 39 der Zweiten IMCO-Ver-
sammlung vom Jahre 1960 weiterzuverfolgen. Nachdem in einer Entschlie-
Bung der IMCO-Sitzung vom September 1961 die Bildung eines solchen ge-
meinsamen Ausschusses beantragt worden war, ergriff die IAO die Initiative
und sah in ihrem Budget die Einberufung einer solchen Sitzung vor Ende
1964 vor. Zuerst schien es, daB dieser Plan vereitelt werden wiirde, weil
gewisse Regierungen der IMCO-Mitgliedsstaaten erklirten, daB eine Zu-
sammenarbeit zwischen der IAO und IMCO bei der Behandlung dieser Frage
nicht erforderlich- oder zumindest nicht dringend notwendig sei. Daher
wurde erst auf der Sitzung des IMCO-Sicherheitsausschusses vom Septem-
ber 1964 endgiiltig beschlossen, daB die IMCO an diesem AusschuB beteiligt
sein sollte. Der AusschuB besteht aus neun IMCO-Mitgliedern und acht IAO-
Mitgliedern, von denen vier Vertreter der Reeder und vier Vertreter der See-
leute sind. Die Seeleutevertreter waren: J. D. Randeri (Indien), D. S. Tennant
(GroBbritannien), E. Raberg (Schweden) und Shannon Waill {USA). AuBer-
dem vereinbarte das ITF-Sekretariat mit der IAO, daB folgende Kollegen an
der Sitzung des Ausschusses als Berater teilnehmen sollten: D. Benetatos und
D. Meletis (Griechenland), G. Gerdes und H. Wiemers (Bundesrepublik
Deutschland), E. Nevin und H. O’Neill (GroBbritannien) und R. Santley (ITF-
Sekretariat).

Panamakanal-Gesellschaft

Im April 1964 gab die Panama-Gesellschaft bekannt, daB sie beabsichtige,
daB bei dem Durchschleusen der Schiffe das Festmachen dieser kiinftig von
Besatzungsmitgliedern vorgenommen werden sollte, anstatt wie bisher von
besonders fiir diesen Zweck bereitgestellten Arbeitstrupps, die im Dienst
der Kanalgesellschaft stehen. Die der ITF angeschlossene amerikanische
Seeleutegewerkschaft NMU legte bei der Kanalgesellschaft gegen diese ge-
plante Einsparung Protest ein. Nachdem die ITF von diesem Fall in Kennt-
nis gesetzt worden war, sandte der Generalsekretdir ebenfalls ein Protest-

- schreiben, und die der ITF angeschlossenen Seeleuteverbidnde wurden er-

sucht, der Kanalgesellschaft ihre Ansichten zu dieser Frage darzulegen.
Daraufhin wurden von den Gewerkschaften und auch von den Reedern eine
groBe Anzahl Proteste an die Gesellschaft gerichtet, so daB sich diese am
Ende bereit erklérte, das gegenwiirtige Arbeitsverfahren beizubehalten.
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Sondersektion der Seeleute

Fair-Practices-Ausschub

Auf der Gemeinsamen Konferenz der Sektionen der Seeleute und Hafen-
arbeiter anlidBlich des Helsinki-Kongresses wurden folgende Mitglieder des
Fair-Practices-Ausschusses gewihlt:

Seeleute: Hafenarbeiter:

. 'W. Cassiers {Belgien) G. de Crom (Belgien) .
J. Curran (USA) H. Hildebrand (Deutschland)
F. Giorgi (Italien) W. Hulsker (Niederlande)
W. Hogarth (GroBbritannien) E. Larsson (Schweden)
D. Opmeer (Niederlande) T. O’Leary (GroBbritannien)

M. Petroulis (Griechenland) und ein Kollege der ILA (USA)
W. J. Smith (Kanada)

T. Sonsteby (Norwegen)

D. 8. Tennant (Grofibritannien}

H. Wiemers (Deutschland)

Wiéhrend der Berichtszeit haben zwei Sitzungen des Fair-Practices-Aus-
schusses stattgefunden, und zwar am 29. und 30. Januar 1963 in Hamburg
und am 27. und 28. April 1964 in Neapel.

Auf der Hamburger Sitzung wurde der Kollege D.S.Tennant durch den
Kollegen D. Carmichael verireten. Den Vorsitz fithrte Kollege T. O’Leary
{GroBbritannien). )

An der Neapler Sitzung waren mit Ausnahme des Kollegen de Crom und
des Vertreters der ILA alle gewiihlien Mitglieder des Ausschusses anwe-
send. Den Vorsitz fithrte Kollege D. S. Tennant. Vor der Hamburger Sitzung
fand eine Sitzung der belgischen, deutschen und niederldndischen Hafen-
arbeiterverireter statt, auf der die Moglichkeit der weiteren Durchfithrung
von Boykotten gegen Schattenflaggenschiffe in den Héfen.dieser Lénder
besprochen wurde. Im besonderen ging es um die Ergreifung einheitlicher
MaBnahmen, wenn ein in einem Hafen dieser drei Linder boykottiertes
Schiff nach einem anderen Hafen eines dieser drei Linder umgeleitet wird.
Alle Delegierten waren sich iiber diesen Grundsatz einig.

Auf beiden, Fair-Practices-Sitzungen wurde der zufolge der andauernden
Registrierunig von Schiffen in Schattenflaggenldndern bestehende Sachver-
halt diskutiert. Der Ausschufl nahm zur Kenntnis, daB noch immer sehr
viele Handelsschiffe unter Schattenflaggen — vor allem unter der Flagge

. Liberiens und Panamas — registriert sind. Im allgemeinen schien ein geringer

Riickgang der Schattenflaggentonnage zu verzeichnen zu sein. Die Mitglie-
der des Ausschusses waren der Ansicht, daB dieser Riickgang in aller Wahz-
scheinlichkeit auf die Umregistrierung solcher Schiffe auf die griechische
Flagge zuriickzufithren war. In diesem Zusammenhang muB jedoch erwé&hnt
werden, daB im Gegensatz zu diesem Riickgang im weiteren Verlaufe des
Jahres 1964 ein scharfer Anstieg der Schattenflaggentonnage eintrat. Ende
1964 betrug der unter der Flagge Liberiens registrierte Schiffsraum iiber
3 Millionen BRT. Der Kampf gegen diese Schiffe wird also weiter gehen
miissen.

Das Ziel der diesbeziiglichen ITF-Politik kann kurz wie folgt zusammenge-
faBt werden: 1. wenn immer moglich die unter Schattenflaggen registrierten
Schiffe zur Umregistrierung auf die Flagge eines anerkannten Schiffahrts-
landes zu zwingen und b) falls dies nicht moglich sein sollte, mit den Ree-
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dern dieser Schiffe geeignete Kollektivvertrige abzuschlieBen, welche die
Zahlung befriedigender Heuern an deren Besatzungen sowie die gewerk-
schaftliche Organisierung der auf ihnen beschiftigten Besatzungsmitglieder
vorsehen.

Zur Zeit der Neapler Sitzung des Fair-Practices-Ausschusses betrug die Ge-
samttonnage der unter der Flagge Griechenlands registrierten Schiffe {iber
6 800 000 BRT. Das sind fast-2 Millionen BRT mehr als zur Zeit des Helsinki-
Kongresses.

Anfang April 1964 machte der Ausschufl der griechischen Reeder der ITF
den Vorschlag, dafl in Zukunft fiir alle griechischen Seeleute, die auf den im
Besitz griechischer Reeder stehenden Schiffen dienen, Kollektivvertrige
mit der Panhellenischen Seeleuteféderation abgeschlossen werden und daB
diese Seeleute dieser Organisation beitreten sollten. Die griechischen Ree-
der erkldrten, daB damit die im Rahmen der ITF-Schattenflaggenpolitik ge-
stellten Bedingungen erfiillt wiirden. Dieser Vorschlag der griechischen
Reeder wurde der Neapler Sitzung des Fair-Practices-Ausschusses vorgelegt
und umfassend diskutiert. )
Am Ende der Diskussion wurde Kollege White bevollméchtigt, mit den grie-
chischen Reédern iiber ihr Angebot zu verhandeln und eine fiir alle Parteien
befriedigende Vereinbarung zu treffen. Die Unterredungen zwischen Kollege
White und den griechischen Reedern fanden Anfang August 1964 statt. Die
Reeder verpflichteten sich, den Kollektivvertrag fiir griechische Seeleute
einzuhalten und die {ibrigen Reeder, deren Schiffe noch nicht kollektiv-
vertraglich erfat worden waren, ebenfalls zur Unterzeichnung annehm-
barer Vertrdge zu bewegen. Gestiitzt auf dieses Einvernehmen wurde dem
Vorschlag der griechischen Reeder zugestimmt.

Seitdem sind die Besatzungen von rund 350 im Besitz griechischer Reeder,
aber unter der Flagge anderer Linder registrierten Schiffen unter die Be-
stimmungen des gegenwiirtigen griechischen Kollektivvertrages gebracht
worden und der Panhellenischen Seeleuteféderation beigetreten.

Echter Zusammenhang

Auf unserem Helsinki-Kongrel wurde eine Entschliefung zur Frage der
Schattenflaggenschiffe angenommen, in der die Vereinten Nationen aufgefor-
dert wurden, eine Internationale Seerechtskonferenz einzuberufen, auf der
die Moglichkeit der Definierung des Begriffes «echter Zusammenhang» im
gesetzlichen und wirtschaftlichen Sinne untersucht werden sollte. In Weiter-
verfolgung dieser Entschliefung trat die ITF an die zusténdige Abteilung des
IBFG heran, um dieses Thema auf einer baldigen Sitzung des Wirtschafts-
und Sozialrates der Vereinten Nationen zur Sprache zu bringen. Der IBFG
versprach, uns in dieser Sache zu unterstiitzen, verwies jedoch auf die Tat-
sache, daB Sitzungen des Wirtschafts- und Sozialrates nur in ldngeren Zeit-
absténden stattfinden.

Inzwischen war unter den Auspizien der Vereinten Nationen eine Inter-
nationale Konferenz i{iber Handel und Entwicklung einberufen worden. Da
der IBFG dieser Konferenz ein wichtiges Dokument zu unterbreiten beab-
sichtigte, wurde beschlossen, daB bei dieser Gelegenheit auch versucht wer-
den sollte, die Aufmerksamkeit der Vereinten Nationen auf das Problem des
«echten Zusammenhanges» zu lenken. Der bereits erwdhnten IBFG-Eingabe
wurde somit eine ITF-Erkldrung zum Thema «echter Zusammenhang» bei-
gelegt.

~ Auf der UN-Konferenz wurde ein stindiges Verfahren fiir die Behandlung

des Sachgebietes Handel und Entwicklung festgelegt, und wir erwarten, daf
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in diesem Zusammenhang auch ein besonderer Schiffahrtsausschuf ernannt
werden wird, in dessen Rahmen sich eine Gelegenheit bieten diirfte, die
wirtschaftliche und gesetzliche Auslegung des Begriffes «echter Zusammen-
hang» niher zu untersuchen.

Boykotte

Wihrend der Berichtszeit wurden insgesamt acht Boykotte gegen Schatten-
flaggenschiffe durchgefiihrt. In allen Fillen fiihrten diese Boykotte zur Unter-
zeichnung annehmbarer Vertrige. Wir danken den an diesen Boykotten be-
teiligten Hafenarbeitern.

Neue Registrierungsldnder

Bis zum Jahre 1958 gehérten nur Panama, Liberien, Honduras und Kostarika
zu den sogenannten Schattenflaggenlédndern. Nach dem von der ITF im Jahre
1958 durchgefithrten Generalboykott gegen Schattenflaggenschiffe dnderte
Kostarika seine Schiffahrisgesetzgebung und konnte nicht ldnger als ein
Schattenflaggenland bezeichnet werden.

In letzter Zeit haben jedoch eine Reihe anderer Linder, ndmlich Libanon,
Malta und Haiti, begonnen, Schiffe unter den gleichen Bedingungen zu re-
gistrieren wie Panama, Liberien und Honduras. Die unter der Flagge Liba-
nons registrierten Schiffe scheinen hauptséchlich griechischen Reedern zu
gehoren. Thre Gesamttonnage belduft sich auf etwa 200000 BRT. In bezug
auf Haiti und Malta liegen keine ndheren Einzelheiten vor.

Hochseefischer-Sektion

Sektionsausschull

Auf der Sektionskonferenz im Rahmen des Helsinki-Kongresses (Juli 1962)
wurden folgende Mitglieder des Sektionsausschusses gewiihlt:

Land: Mitglied:

Belgien R. Dekeyzer (Vizevorsitzender)
Dédnemark E. Borg .

Deutschland  H. Hildebrand (Stellvertreter: H. Wiemers)
Férder J. Jakobstovu

Finnland B. Johansson

GroBbritannien P. Henderson

Italien 0. Sinesio

Japan K. Takahaski

Niederlande A.de Boon

Norwegen E. Haugen (Vorsitzender)
Pakistan J. H. Shirazi

Wihrend der Berichiszeit fanden keine Sitzungen des Sektionsausschusses
statt.

Sektionskonferenzen

Wiéhrend der Berichtszeit fanden zwei Vollkonferenzen der Sektion statt,
und zwar vom 22.—24. Médrz 1962 in Esbjerg und im Juli 1962 im Zusammen-
hang mit dem Helsinki-KongreB. Auf der Esbjerger Sektionskonferenz stan-
den vier Fragen zur Diskussion, die Ende 1962 von einem IAO-Expertenaus-
schuB behandelt wurden. AuBerdem wurden folgende Punkte diskutiert:
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a) Internationales Programm der Hochseefischer; b) Fischereifragen in der
IAO; c¢) Abschaffung der Gelegenheitsarbeit; d) Hoheitsgewdsser und
e) Fischereigrenzen.

Die Konferenz nahm zwei EntschlieBungen an. In der ersten dieser brachte
die Sektion ihre Befriedigung iiber die Ernennung des IAO-Ausschusses zur
Behandlung der Arbeitsbedingungen in der Hochseefischerei zum Ausdruck
und ersuchte die in Frage kommenden Regierungen, die drei iiber Fischerei-
fragen (Mindestalter, drztliche Untersuchung, Heuervertriige) bestehenden
JAO-Ubereinkommen sobald wie méglich zu ratifizieren. Die zweite Ent-
schlieBung bedauerte und verurteilte die verworrene und gefdhrliche Situation
im Zusammenhang mit dem Problem der Hoheitsgewédsser und Fischerei-
grenzen und forderte, daB eine Dritte Seerechtskonferenz der Vereinten Na-
tionen noch einmal versuchen sollte, eine Losung dieses Problems im Sinne
des sogenannten 6 - 6-Konzeptes herbeizufiihren. In Anbetracht der Tat-
sache, daB diese Frage fiir Lander mit einer groBen Fischereiindustrie und
fir solche, deren wirtschaftliches Gedeihen hauptsdchlich von der Hoch-
seefischerei abhiingt, von lebenswichtiger Bedeutung ist, stellie die Ent-
schliefung fest, daB eine dauernde Losung dieser Frage nur im Rahmen der
Vereinten Nationen gefunden werden konne und forderte, daB die Vertreter
der Hochseefischer an den Regierungsdelegationen zu Konferenzen uber
diese Frage beteiligt sein sollten.

Die Sektion nahm einen Bericht iiber die Entwicklungen auf dem Gebiet der
Harmonisierung und Anpassung der Sozialbedingungen innerhalb der EWG
zur Kenntnis. Die Sektion beschloB, dab die in Frage kommenden Mitglieds-
verbinde das Sekretariat von allen weiteren Entwicklungen in Kenntnis
setzen sollten und daB dies vor allem im Rahmen des Gewerkschaftlichen
Verkehrsausschusses der Gemeinschaft (ITF) (Briisseler Ausschuf}) getan
werden kénne. h

Auf der Sektionskonferenz in Helsinki wurden u. a. folgende Fragen behan-
delt: a) Hoheitsgewdsser, b) Fischereigrenzen, c} Fischereifragen in der IAO
und d)} Modernisierung der Hochseefischerei.

Fischereifragen in der IAO

Im Jahre 1960 forderte die Sektion die IAQ auf, sobald wie mdglich geeig-
nete MaBnahmen in Weiterverfolgung einer von den Internationalen Ar-
beitskonferenzen der Jahre 1958 und 1959 angenommenen EntschlieBung zu
ergreifen, in der die Ernennung eines Zweiten IAO-Ausschusses iiber Fische-
reifragen gefordert wird. Der Verwaltungsrat der IAO falBte zu dieser Frage
im Jahre 1962 einen Beschluf}, und im Dezember des gleichen Jahres trat der
Zweite TAO-Ausschub iiber Arbeitsbedingungen in der Hochseefischerei in
Genf zusammen. Fiinf der sechs Arbeitnehmermitglieder des Ausschusses
kamen von ITF-Verbidnden. Am Vortage der eigentlichen AusschuBsitzung
fand eine Vorbesprechung der Arbeitnehmergruppe statt. Auf der Ausschuf-
sitzung selbst, wihrend der Kollege E.Hauge (Norwegen) als Vorsitzender
der Arbeitnehmergruppe handelte, wurden u. a. einstimmige dreigliedrige
Beschliisse zu folgenden wichtigen Fragen gefaBt: a) Unterkunftsriume der
Schiffsbesatzungen, b) Sicherheit und Gesundheit der Arbeit an Bord von
Fischereifahrzeugen und c) berufliche Ausbildung und Befdhigungsnachweise.
(In diesem Zusammenhang betonte der Ausschuf} die Notwendigkeit der
Festlegung genau umschriebener Normen und ersuchte die IAO, die Ernen-
nung einer geeigneten Studiengruppe in Erwégung zu ziehen, welche mit der
Untersuchung dieses Problems und mit der Ausarbeitung internationaler

Mindestnormen fiir die Ausstellung von Befdhigungsnachweisen beauftragt
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werden sollte.} Nach Priifung einer Reihe von Grundsédtzen betreffend die
Unfallversicherung der Hochseefischer, beschlof der AusschuB, diese Grund-
siitze bei einer geeigneten Gelegenheit einer Internationalen Arbeitskonfe-
renz zu unterbreiten.

Abschlieffend empfahl der Ausschub}, daB folgende Fischereifragen ebenfalls
durch die IAO behandelt werden sollten: 1. Beschéftigungssicherheit, 2. Ar-
beitszeit, 3. berufliche Altersrenten, 4. bezahlter Urlaub, 5. drztliche Behand-
lung an Bord, 6. Krankenversicherung, 7. Bemannungsnormen und 8. Repa-
trilerung. Der Verwaltungsrat der IAO wurde gebeten, die Einberufung einer
weiteren Sitzung des Ausschusses in Erwédgung zu ziehen.

Der Bericht iiber die Titigkeit des Ausschusses wurde spéter dem Verwal-
tungsrat der IAO vorgelegt, und die ITF ersuchte die Mitglieder der Arbeit-
nehmergruppe des Verwaltungsrates, die Empfehlungen des Ausschusses zu
unterstiitzen. Ende 1963 teilte uns der Verwaltungsrat mit, daBl die IAO be-
absichtige, im Herbst 1965 eine Vorbereitende Technische Konferenz iiber
Fischereifragen einzuberufen. Spéter wurden uns weitere Einzelheiten zuge-
stellt. Die Konferenz soll 12 Tage dauern und wird den Auftrag haben, Ent-
wiirfe fiir internationale Instrumente iiber folgende Fragen zu erstellen:
a) Unterkunft auf Fischereifahrzeugen, b} berufliche Ausbildung der Hoch-
seefischer und c¢) Befiihigungsnachweis der Hochseefischer. Diese Entwiirfe
sollen dann einer kommenden Internationalen Arbeitskonferenz vorgelegt
werden.

Insgesamt 22 fithrende Schiffahrtslinder (Belgien, Chile, Ddnemark, Frank-
reich, GroBbritannien, Indien, Indonesien, Island, Japan, Kanada, Marokko,
Norwegen, Peru, die Philippinen, Polen, Senegal, Spanien, die VAR, die Ver-
einigten Staaten von Amerika und die UdSSR) wurden eingeladen, drei-
gliedrige Delegationen — und zwar einen Regierungsvertreter, einen Arbeit-
gebervertreter und einen Hochseefischervertreter — zu dieser Konferenz
zu entsenden.

Weiterhin wurde uns im Jahre 1964 mitgeteilt, daB die Schiffahrtsabteilung
der IAQ in Weiterverfolgung eines Beschlusses der Genfer Sitzung des Zwei-
ten IAO-Ausschusses iiber Fischereifragen (Dezember 1962) einen Entwurf
eines Sicherheitshandbuches fiir die Hochseefischerei erstellt habe. Dieser
Entwurf wurde spéter der IMCO und der Erndhrungs- und Landwirtschafts-
organisation der Vereinten Nationen zur Stellungnahme zugestellt.

Fischereigrenzen

Die Esbjerger Sektionskonferenz vom Mirz 1961 nahm eine Entschliefung
an, in der die Einberufung einer Dritten Seerechtskonferenz der Vereinten
Nationen zur Behandlung des Problems der Fischereigrenzen gefordert wird.
Diese EntschlieBung wurde den Vereinten Nationen zugestellt. In ihrer Ant-
wort erkldrten diese, dal das UN-Sekretariat nicht die Initiative in dieser
Frage ergreifen kénne und der Vorschlag fiir die Einberufung einer solchen
Konferenz von der Regierung eines UN-Mitgliedstaates kommen miisse. Im
Jahre 1963 unterbreitete der IBFG auf unser Ansuchen hin dem Wirtschafts-
und Sozialrat eine Eingabe zur Frage der AusreiBerschiffe. Wir beschlossen
daher, bei dieser Gelegenheit auch zu versuchen, die Frage der Fischerei-
grenzen und die erwiinschte Einberufung einer weiteren Seerechtskonferenz
aufzugreifen. Somit wurde vom IBFG in Zusammenarbeit mit der ITF ein
Memorandum erstellt, in dem die Stellungnahme der ITF-Hochseefischersek-
tion zur Frage der Fischereigrenzen dargelegt und die Einberufung einer
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Dritten Seerechiskonferenz empfohlen wurde, auf der versucht werden
sollte, eine Regelung dieses Problems im Sinne des sogenannten 6--6-Kon-
zeptes auszuarbeiten. Dieses Memorandum wurde dem Generalsekretédr der
Vereinten Nationen mit der Bitte, es an den Wirtschafts- und Sozialrat wei-
terzuleiten, zugestellt. Anfang 1964 wurde uns mitgeteilt,. daB die Tagesord-
nung der néchsten Sitzung des Wirtschafts- und Sozialrates bereits vor
sieben Monaten festgelegt worden war und unser Memorandum daher erst
im Friihjahr 1965 behandelt werden kénne.

Nachdem die dénische Regierung im Jahre 1963 erkldrt hatte, daB sie beab-
sichtige, die Fischereigrenzen der Fédrder zu erweitern, wurden die der ITF
angeschlossenen Hochseefischerverbinde mit Verweis auf die in Esbjerg
angenommene EntschlieBung ersucht, bei den Regierungen. ihrer Linder
ihren EinfluB geltend zu machen, um eine multilaterale Behandlung dieses
Problems herbeizufithren. Die der ITF angeschlossene Fiaréer Hochseetfischer-
Gewerkschaft antwortete, daB sie in Esbjerg gegen die erwiihnte Entschlie-
Bung gestimmt habe und den Plan der ddnischen Regierung unterstiitze, weil
die Hochseefischerei fiir die Wirtschaft der Firber von lebenswichtiger Be-
deutung sei. Gleichzeitig bat uns der Verband, die {ibrigen Hochseefischer-
verbdnde von seiner Stellungnahme in Kenntnis zu setzen. Dies wurde am
7. Mai 1963 per Rundschreiben getan.

175. Hochseefischer und EWG

Am 22. und 23. Januar 1963 hétte in Briissel unter den Auspizien der Land-
wirtschafts- und Fischereiabteilung der EWG eine Konferenz stattfinden
sollen, auf der die wirtschaftlichen und sozialen Aspekte der EWG-Fischerei-
politik diskutiert werden sollten. Wir hatten daher mit den an dieser Kon-
ferenz teilnehmenden Vertretern der ITF-Verbdnde vereinbart, dal am
21. Januar 1963 in Briissel eine Vorbesprechung stattfinden sollte. Die Kon-
ferenz wurde jedoch kurz vor ihrem Termin bis auf weiteres vertagt.

Der obige Paragraph zeigt, daB ein dringendes Bediirfnis nach Vertretung
der Interessen der Hochseefischer der EWG-Linder besteht. In diesem Zu-
sammenhang ist vorgeschlagen worden, daBb die Organisationen der Hoch-
seefischer der EWG-Lénder ein dem Gewerkschaftlichen Verkehrsausschuf
der Gemeinschaft (ITF) #hnliches Organ bilden sollten. Anderseits wurde
erkldrt, daB diese Hochseefischerprobleme vielleicht innerhalb des Verkehrs-
ausschusses der Gemeinschaft behandelt werden sollten. Beiden diesen Még-
lichkeiten stehen grofe Schwierigkeiten im Wege. Einerseits ist die Zahl
der in Frage kommenden Arbeitnehmer zu klein, um die finanziellen Kosten
des Unterhalts eines selbstdndigen Organs, welches sich ausschlieBlich mit
Problemen der Hochseefischer der EWG befassen wiirde, zu tragen. Ander-
seits sind die Mdglichkeiten der Behandlung von Fischereifragen innerhalb
des Gewerkschaftlichen Verkehrsausschusses der Gemeinschaft ziemlich be-
schrénkt. Einer der Griinde dafiir ist, daB die Verwaltung der Hochsee-
fischerei auf nationaler Ebene den Landwirtschaftsministerien der verschie-
denen EWG-Linder unterstellt ist, so daf der Gewerkschaftliche Verkehrs-
ausschuB der Gemeinschaft normalerweise keine Kontakte mit den fiir die
Behandlung von Hochseefischereifragen zustindigen EWG-Organen hat.

Im Jahre 1963 wurde die ITF von der EWG ersucht, mit ihr bei der Erstellung
einer vergleichenden Ubersicht iiber die Arbeits- und Sozialversicherungs-
bedingungen der Hochseefischer zusammenzuarbeiten. Die ITF stellte der.
EWG Einzelheiten iiber die Arbeitsbedingungen der Hochseefischer jener
Lénder zu, die nicht der EWG angehéren.
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176. Am Ende der im Rahmen des Helsinki-Kongresses stattfindenden Sektions-

177.

178.

konferenz bedurften mehrere wichtige Fragen einer weiteren Behandlung.
Aus diesem Grunde wurde beschlossen, zu einem moglichst baldigen Zeit-
punkt eine weitere Sektionskonferenz einzuberufen. Diese Sektionskonferenz
fand vom 21. bis 23. November 1962 in Paris statt.
AuBlerdem fanden wihrend der Berichtszeit folgende Sitzungen der verschie-
denen Kategorien des Zivilluftfahrtspersonals statt:

London, 26. Februar 1963 {Cockpitpersonal);

London, 15. bis 18. April 1964 (fliegendes Personal);

Utrecht, 12. und 13. Mai 1964 (Bodenpersonal}.
Am 22. und 23. Oktober 1964 fand in Stuttgart eine weitere Vollkonferenz
statt.

Uberschall-Flugzeuge

Auf allen obenerwihnten Tagungen wurde die Frage der eventuellen Ein-
fiihrung von Uberschall-Flugzeugen diskutiert. Gestiitzt auf die verhiltnis-
mifig beschrdnkten technischen Informationen, welche zur Zeit der dies-
beziiglichen Diskussionen vorlagen, wurde versucht, die eventuellen Aus-
wirkungen der Einfithrung von Uberschall-Flugzeugen auf das in der Zivil-
luftfahrt beschéftigte Personal vorauszusehen. Alle Delegierten waren sich
dariiber einig, daB Uberschall-Flugzeuge friiher oder spéter in Dienst gestellt
werden wiirden und daB die Gewerkschaften des Zivilluftfahrispersonals
schon jetzt versuchen sollten, geeignete Vorkehrungen zur Wahrung der
Interessen ihrer Mitglieder zu treffen, damit nicht eine &hnliche Situation
eintrete, wie sie zur Zeit der Einfithrung von Diisenflugzeugen zu verzeich-
nen gewesen sei.

Bei der Diskussion wurde vor allem auf die gesundheitlichen Aspekte dieses
Problems verwiesen. Es wurde vorgeschlagen, daB die diesbeziiglichen Ge-
fahren untersucht werden sollten und daf schon jetzt auf eine regelm#Bige
und h#ufige #rztliche Untersuchung des auf Uberschall-Flugzeugen beschéf-
tigten Personals gedrungen werden sollte. ;

Lizenzierung der Wartungsmechaniker

Auf der Sitzung des Bodenpersonals wurde u. a. die Frage der Lizenzierung
der Wartungsmechaniker diskutiert. Das Bestehen verschiedenartiger Lizen-
zierungsverfahren wurde zur Kenntnis genommen, und mehrere Delegierte
brachten in diesem Zusammenhang Befiirchtungen zum Ausdruck.

Einige Delegierte waren der Ansicht, daB die Schwierigkeiten, welche im
Zusammenhang mit der Rekrutierung von Bodenmechanikern zu verzeichnen
sind, auf die Tatsache zuriickzufiihren seien, daB der Status der Wartungs-
mechaniker bisher nicht genau genug definiert worden sei. Aus diesem
Grund wurde auf der Stuttgarter Sektionskonferenz beschlossen, daB ein
kleiner Unterausschufl geeignete Empfehlungen zur Verbesserung des
Status der Wartungsmechaniker ausarbeiten sollte.

179. Internationale Arbeitsorganisation

Wihrend der Berichtszeit haben wir unsere Kontakte zu den fir Zivillaft-
fahrtsfragen zustdndigen IAO-Instanzen aufrechterhalten und mit diesen
verschiedene, die Interessen des Zivilluftfahrtspersonals berithrende Fragen
diskutiert. In Weiterverfolgung dieser Diskussionen beschloB die IAQ, da8
sich mehrere Paragraphen des Berichtes des Generaldirektors der TJAO an
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die 8. Sitzung des IAO-Binnenverkehrsausschusses mit Zivilluftfahrtsfragen
befassen sollten. Diese Sitzung wird Anfang 1966 stattfinden und in erster
Linie der Behandlung von Eisenbahnerproblemen dienen. Dennoch hoffen
wir, daB es auf ihr méglich sein wird, den IAO-Verwaltungsrat zu beauf-
tragen, Vorkehrungen fiir die Weiterbehandlung gewisser Zivilluftfahrts-
fragen durch die IAO zu treffen.

Internationale Zivilluftfahrtsorganisation (ICAQ)

Auf der Sitzung des fliegenden Personals (London, April 1964) wurden drei
Entschliefungen zur Frage der Flugsicherheit angenommen. Zwei dieser
EntschlieBungen waren an die ICAO gerichtet. In der ersten dieser beiden
EntschlieBungen werden die ICAO und alle Luftfahrtsgesellschaften aufge-
fordert, separate und sténdige Sicherheitsabteilungen zu bilden, in denen
das im Dienste dieser Gesellschaften stehende Personal vertreten ist, damit
der Erhohung der allgemeinen Flugsicherheit stindige Aufmerksamkeit ge-
widmet werden kann. In der zweiten EntschlieBung wurde auf die Tatsache
verwiesen, daB die meisten Flugzeugunfille beim Start oder bei der Lan-
dung eintreten, und daB daher auf allen im Dienst der verschiedenen Ge-
sellschaften stehenden Flugzeugtypen regelméBige Riumungsiibungen durch-
gefiihrt werden sollten. _

Diese beiden EntschlieBungen wurden an die ICAO weitergeleitet und spiter
der im Oktober 1964 in Montreal stattfindenden Sitzung des Flugnavigations-
ausschusses der ICAO vorgelegt. Die dritte EntschlieBung (Treibstoff auf
Diisenflugzeugen) wurde der ICAO ebenfalls zur Kenntnisnahme zugestelit.
Kollege R. Smeal von der Canadian Air Line Flight Attendants’ Association
nahm als Vertreter der ITF an der obenerwidhnten Sitzung des Flugnaviga-
tionsausschusses teil. Obwohl einige Delegierte versuchten, die Bedeutung
der zwei an die ICAO gerichteten EntschlieBungen zu schmilern, war der
FlugnavigationsausschuBl der Ansicht, daB die in ihnen behandelten Fragen
tiir die Flugsicherheit sehr wichtig seien.

Im Zusammenhang mit der Forderung auf Bildung separater Sicherheits-
abteilungen versprach der AusschuBl, daB er diese Frage weiterverfolgen
werde.

In der EntschlieBung iiber die Réumung von Flugzeugen bei Unfillen wurde
auBerdem auf das Bediirfnis nach Beschiftigung lizenzierten Kabinenperso-
nals verwiesen. Auf einer vorherigen Sitzung des Flugnavigationsausschusses
war beschlossen worden, ein geeignetes Aushildungsprogramm zu entwer-
fen. In diesem Zusammenhang wurde uns mitgeteilt, daB dieses Ausbildungs-
programm im Mai oder Juni 1965 vorliegen diirfte.

AbschlieBend nahm der Flugnavigationsausschufl folgende Erklirung an:

«Der Flugnavigationsausschuf} ersucht den Generalsekretir der IMCO,
der ITF mitzuteilen, dafl die von ihr unterbreiteten drei Entschlie-
Bungen gepriift worden sind und in der Ansicht des Flugnavigations-
ausschusses sich mit Fragen befassen, denen die ICAO laufend ihre
Aufmerksamkeit widmet und mit denen sie sich auch weiterhin aus-
fiihrlich befassen wird.»

Flugleiter

Auf der Sektionskonferenz in Stuttgart (Oktober 1964) wurde die Méglich-
keit der Lizenzierung der Flugleiter (Air Dispatchers) besprochen. Die Kon-
ferenz stellte fest, daB der einschlédgige Artikel des Anhangs 6 des ICAO-
Zivilluftfahrts-Ubereinkommens in dieser Hinsicht viel zu wiinschen {iibrig-
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lasse und nahm daher eine EntschlieBung an, in der gefordert wurde, daB
die in Frage kommenden Paragraphen des ICAO-Anhangs Nr.6 die Lizen-
sierung von Flugleitern vorschreiben und gleichzeitig die im Zusammen-
hang mit der Ausstellung von Lizenzen zu erfiillenden Bedingungen fest-
legen sollten.

Diese EntschlieBung wurde an die ICAO weitergeleitet, die uns spéter mit-
teilte, daB diese Frage auf der Vierten Flugnavigationskonferenz der ICAO
{Montreal, 9. November bis 3. Dezember 1965) behandelt werden wiirde. Das
ITF-Sekretariat trifft gegenwirtig Vorkehrungen fiir die Vertretung der ITF
auf dieser Konferenz.

Air Union

Die moglichen Auswirkungen der Bildung der Air Union auf das in der Zivil-
luftfahrt beschiftigte Personal sind auf Tagungen der ITF-Sektion Zivilluft-
fahrt wiederholt diskutiert worden. In bezug auf die Beteiligung der Gewerk-
schaften an den diesbeziiglichen Diskussionen scheinen von Land zu Land
groBe Unterschiede zu bestehen. In einigen Léndern wird mit den Gewerk-
schaften iiber alle Entwicklungen auf dem Gebiet der Air Union Riicksprache
gehalten, in anderen Lindern werden ihnen iiberhaupt keine Informationen
gegeben. In bezug auf die Riicksprache zwischen Zivilluftfahrts-Gesellschaf-
ten und Verbdnden des Zivilluftfahrtspersonals iiber die Folgen der even-
tuellen Bildung der Air Union sind somit gewisse Mingel zu verzeichnen.
Aus diesem Grund wurde eine EntschlieBung angenommen, in der eine
solche Riicksprache gefordert wird.

In diesem Zusammenhang wurde auch auf eine von der ad hoc-Zivilluft-
fahrtskonferenz der IAQ im Jahre 1960 angenommene Entschliefung zur
Frage der Verschmelzung von Zivilluftfahrts-Gesellschaften verwiesen, in
der ebenfalls auf Riicksprache mit den Gewerkschaften gedrungen wird.

Austausch ven Flugzeugen

Die mit dem Austausch von Flugzeugen zwischen verschiedenen Luftfahrts-
Gesellschaften verbundenen sozialen Konsequenzen wurden wéhrend der
Berichtszeit eingehend behandelt. Die diesbeziiglichen Vereinbarungen kon-
nen unter Umstdnden dazu fithren, daB das Kabinenpersonal einer Gesell-
schaft auf Flugzeugen einer anderen Gesellschaft beschéftigt wird. Weitere
Schwierigkeiten treten auf, wenn eine Gesellschaft ein Flugzeug einer Ge-
sellschaft eines anderen Landes chartert und in diesen beiden Léndern ver-
schiedenartige Sicherheitsvorschriften bestehen. Wenn Flugzeuge mit ihrer
Besatzung gechartert werden, tritt unter Umstédnden das Problem auf, daB in
dem Land, dessen Zivilluftfahrts-Gesellschaft die Maschine gechartert hat,
andere Vorschriften gelten als im Heimatland des Personals.

Allen diesen Probleme werden wir weiterhin unsere Aufmerksamkeit
widmen.

EntschlieBungen der Sitzung des fliegenden Personals, London, 15. und 16.
April 1964

Die Sitzung der Vertreter aller Kategorien des der ITF angeschlossenen
fiiegenden Zivilluftfahrtspersonals, versammelt in London am 15. und 16.
April 1964,

NACH KENNTNISNAHME kiirzlich vertffentlichter statistischer Angaben
iiber Flugzeugungliicke,

STELLT FEST, da$8 sich die Zahl solcher Ungliicke nicht verringert hat,
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BEDAUERT die gleichgiiltige Haltung jener Kreise, welche mit Befriedigung -
feststellen, daB die Ungliicksziffer nicht angestiegen ist,

STELLT WEITERHIN FEST, daB die Flugsicherheit durch die Beschiftigung
von Spezialisten im Cockpit erhéht wird,

VERURTEILT die bei einigen Herstellern, Gesellschaften und Regierungen
bestehende Tendenz zur Beschrinkung der Cockpitbesatzung auf ausschlieB-
lich zwei Piloten, obwohl alle Mitglieder des fliegenden Personals der An-
sicht sind, daB sich auf allen Diisenflugzeugen mindestens drei Mann (oder
mehr, je nach den navigations- und einsatzméBigen Bedirfnissen} im Cock-
pit befinden sollen, und

FORDERT die ICAO und alle Luftfahrtsgesellschaften AUF, separate und
stindige Sicherheitsabteilungen zu bilden, in denen das im Dienste dieser
Gesellschaften stehende Personal vertreten ist, damit die Erhéhung der
allgemeinen Flugsicherheit — besonders was die Flugzeugbesatzungen und
deren Ausbildung sowie die Frage der Zusammenarbeit der Cockpitbesat-
zung anbelangt — sténdige Aufmerksamkeit gewidmet werden kann.

Die Sitzung der Vertreter aller Kategorien des der ITF angeschlossenen
fliegenden Zivilluftfahrtspersonals, versammelt am 15. und 16. April 1964 in
London,

IM HINBLICK darauf, daB bei Flugzeugungliicken die Feuergefahr einer der
wichtigsten Gefahrenfaktoren ist,

STELLT FEST, daB fiir den Antrieb von Diisenflugzeugen zwei Treibstoffe
zur Verfligung stehen, und zwar a) der Treibstoff JP-1 (Kerasin) und b) der
Treibstoff JP-4 (ein Benzin/Kerosingemisch),

FORDERT die der ITF angeschlossenen Verbidnde des Zivilluftfahrtsperso-
nals AUF, bei den zustdndigen Luftfahrtsbehdrden ihrer Lénder auf eine
Untersuchung des Sicherheitsfaktors dieser zwei Treibstoffe zu dringen,
damit empfohlen werden kann, daB der sicherere der beiden Treibstoife
auf Diisenflugzeugen verwendet werden soll.

Die Sitzung der Vertreter aller Kategorien des der ITF angeschlossenen
fliegenden Zivilluftfahrtspersonals, versammelt am 15. und 16. April 1964 in
London, -

STELLT FEST, daB die meisten Flugzeugunfille beim Start oder bei der
Landung geschehen;

STELLT WEITERHIN FEST, daB es bei solchen Unfillen oft notwendig ist,
das betreffende Flugzeug so schnell wie méglich zu rdumen;

VERURTEILT die Tendenz einiger Luftfahrts-Gesellschaften, weniger Ste-
wards und Stewardessen an Bord zu fithren und in einigen Féllen Kabinen-
personal zu beschiftigen, dessen Ausbildung ungeniigend ist, und

FORDERT die ICAQ und alle anderen mabgebenden Zivilluftfahrtsorgane

AUF, vorzuschreiben:

— dab die Zahl der Fluggiste unter Beriicksichtigung der Moglichkeit der
sicheren und schnellen Rdumung des Flugzeuges festgelegt werden sollte,
wobei eine vorgeschriebene Zeitgrenze fiir die Dauer der Rdumung zu
beachten ist;

— daB ein vorgeschriebenes Verhéltnis zwischen der Zahl der Fluggiste
und der Zahl der an Bord beschiftigten Mitglieder des Kabinenpersonals
bestehen sollte, und zwar: ein Steward oder eine Stewardesse pro 20
Fluggéste, wie in den diesbeziiglichen Richtlinien der ITF empifohlen
wird;

— daB auf allen im Dienste der betreffenden Gesellschaften stehenden
Flugzeugtypen regelmidbBige R&umungsiibungen durchgefithrt werden
sollen, wobei eine vorgeschriebene Zeitgrenze fiir die Dauer der Rdumung
zu beachten ist, und
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- dab alle Mitglieder des Kabinenpersonals in der Ergreifung aller erfor-
derlichen Dringlichkeitsmafnahmen ausgebildet und iiber einen von den
zustdndigen Zivilluftfahrtsbehdrden ausgestellten Befdhigungsnachsweis
(Lizenz) verfiigen sollten.

EntschlieBungen der Sektionskonferenz des Zivilluftfahrtspersonals, Stutt-
gart, 21. bis 23. Oktober 1964

166

Die Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt, auf der alle Kategorien des
Zivilluftfahrispersonals vertreten waren,

hat sich mit den Lizenzierungsvorschriften fiir die Wartungsmechaniker
befaBt,

BETONT, daB diese Kategorie des Zivilluftfahrtspersonals einen wichtigen
Beitrag zur Aufrechterhaltung der Flugsicherheit leistet,

ERKLART, daB dieser Kategorie des Personals innerhalb der Zivilluftfahrt
ein angemessener Status eingerdumt werden sollte, und

BESCHLIESST, der ITF zu empfehlen, eine Untersuchung der Mittel und
Wege vorzunehmen, die zur Erreichung dieses Zieles offenstehen.

Die Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt, versammelt in Stuttgart vom
21. bis 23. Oktober 1964,

STELLT FEST, dab die Tétigkeit der Flugleiter fiir die sichere und reibungs-
lose Abwicklung des Flugbetriebes von groBer Bedeutung ist,

STELLT WEITERHIN FEST, daBl die in den ICAO-Anhingen Nrn.1 und 6

iiber die Beschiftigung und Lizenzierung von Flugleitern enthaltenen Vor-

schriften und Empfehlungen einander widersprechen;

VERWEIST auf die Notwendigkeit der Beseitigung irgendwelcher Mifver-

stéindnisse iiber die Beschiftigung dieser wichtigen Kategorie des Zivil-

luftfahrtspersonals und

BESCHLIESST, der ICAO zu empfehlen, die in den Anhingen Nrn.1 und 6

enthaltenen Vorschriften und Empfehlungen iliber die Beschéftigung von

Flugleitern entsprechend abzuéndern und vorzuschreiben:

1. daB die Uberwachung des Flugbetriebes ausschlieBlich von Flugleitern
vorgenommen wird und

2. daB alle Flugleiter lizenziert sein miissen.

Die Konferenz der ITF-Sektion Zivilluftfahrt, versammelt in Stuttgart vom
21, bis 23. Oktober 1964,

VEBRWEIST auf die Umstdnde des Ungliicks einer DC-6-Maschine der fran-
z0sischen Gesellschaft UTA am 2. Oktober 1964;

STELLT FEST, daB bei der Suche nach dem verschollenen Flugzeug meh-
rere Verzdgerungen und Schwierigkeiten eingetreten sind;

BEDAUERT, dafl die spanischen Zivilluftfahrtsbehdrden in diesem Zusam-
menhang ungenaue und sich widersprechende Informationen verbreitet
haben;

NIMMT KENNTNIS von den hiufigen Beschwerden der Flugzeugbesatzun-
gen iiber die im siidspanischen Luftraum bestehenden Verbindungsméglich-
keiten und Navigationshilfen und

FORDERT das Sekretariat der ITF auf, die ICAO auf diese Beschwerden zu
verweisen und eine Untersuchung der Zuverldssigkeit des FS-Kontrollver-
fahrens im siidspanischen Luftraum vorzunehmen.
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VIl. Beziehungen zu internationalen
Gewerkschaftsorganisationen

ITF/IBFG-Beziehungen

Wihrend der Berichtszeit fanden in Briissel mehrere IBFG/IBS-Sitzungen
statt, die der Diskussion der gewerkschaftlichen Lage verschiedener Linder
dienten. Auf der ersten dieser Sitzungen (September 1962} wurde vor allem
die Lage der tiirkischen Gewerkschaften diskutiert. Die n#chste Sitzung
(Dezember 1962) befaBte sich mit der gewerkschaftlichen Lage in Siidrhode-
sien, Kenia, Japan, Korea und Zypern. Weitere Sitzungen fanden im Sep-
tember 1963, Médrz 1964 und Januar 1965 statt. Diskutiert wurde u. a.: a) La-
teinamerika, b) Kongo (Léopoldville), ¢) gewerkschaftliche Schulungsarbeit,
d) Pakistan, e} Tanganjika, f} Malaysia, g) Algerien, h) ein gemeinsames
IBFG/IBS-Programm fiir Stidrhodesien, i} Indien und k) Griechenland.

Internationale Berufssekretariate

Im April 1962 beschloB das ITF-Exekutivkomitee, dab die ITF ihre Zusam-
menarbeit mit dem IBS-Verbindungsbiiro in Genf einstellen sollte, weil
dieses nach der Ansicht des Exekutivkomitees keinen niitzlichen Zweck
mehr erfiillte und die Verbindung der einzelnen Berufssekretariate mit dem
IBFG auf andere Weise billiger und effektiver aufrechterhalten werden
kénnte. Aus diesem Grunde nahm die ITF zwar weiterhin an IBS-General-
versammlungen teil, aber die Vertreter der ITF auf diesen Versammlungen
machten keine Beitrdge zu Diskussionspunkten, welche direkt mit der Arbeit
des Verbindungsbiiros zusammenhingen.

Am 30. und 31. Oktober 1962 fand in Genf eine IBS-Konferenz iiber regionale
Tatigkeit statt.

Die Konferenz beauftragte den Verbindungsausschub:

a) bei Riicksprache mit dem IBFG die Entsendung eines im Namen mehrerer
Berufssekretariate handelnden «Kollektivvertreters» nach Ostafrika in
die Wege zu leiten;

b) festzustellen, auf welche Art und Weise die Berufssekretariate am besten
iiber die sozialen Auswirkungen der europédischen Integration aufgeklirt
werden kénnen;

c) in Zusammenarbeit mit dem IBFG einen Informationsdienst iiber die Ti-
tigkeit der Berufssekretariate in den Entwicklungsldndern zu errichten.
AubBerdem empfahl die Konferenz, daB alle Berufssekretariate dieser In-
formationsabteilung iiber das IBS-Verbindungsbiiro in Genf Einzelheiten
iiber die auf dem Gebiete der regionalen T&tigkeit geplanten Projekte
zustellen sollten.

Ein Antrag der Internationale Offentliche Dienste zur Auflésung des IBS-
Verbindungsbiiros und zur Einberufung einer informellen jéhrlichen IBS-
Konferenz, auf der weder SchluBfolgerungen noch Beschliisse angenommen
werden sollten, wurde abgelehnt.

An der Konferenz nahmen insgesamt 13 Berufssekretariate teil. Der Vor-
sitzende war Kollege Poulsen von der Internationale Lebensmittel- und
Getrédnkearbeiter.
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Am 30. und 31.Juli 1963 fand in Genf eine Generalversammlung der Berufs-
sekretariate statt, an der der Generalsekretir und Kollege Diiby als Vertreter
der ITF teilnahmen. Die Versammlung nahm einen Bericht iiber die Titigkeit
des IBS-Verbindungsbiiros entgegen. Auflerdem beschloB die Versammlung
die Bildung einer Arbeitsgruppe mit der Aufgabe, Informationen iber beruf-
liche Ausbildungsprogramme zu sammeln und in bezug auf die Wahl der fiir
solche Programme in Frage kommenden Kandidaten Empfehlungen an die
Vereinten Nationen und andere internationale Agenturen zu richten. Sodann
befabBte sich die Versammlung mit einem Vorschlag zur Bildung eines Inter-
nationalen Aktionsausschusses zur Koordinierung von KampfmaBnahmen im
Falle von Arbeitskonflikten mit internationalen Gesellschaften. Die Idee
einer solchen Koordinierung wurde im allgemeinen gutgeheiBen, der Vor-
schlag zur Bildung eines besonderen Ausschusses jedoch abgelehnt. Die Ver-
sammlung nahm zwei EntschlieBungen an. In der ersten dieser Entschlie-
Hungen wurde verlangt, daB die Internationalen Berufssekretariate in groBe-
rem MaBe an der Ausarbeitung und Durchfithrung beruflicher Ausbildungs-
programme beteiligt sein sollten. Die zweite Entschliefung ersuchte den
IBFG, so viel Geld wie méglich fiir die Bereitstellung gewerkschaftlicher
Schulungskurse zur Verfligung zu stellen.

AuBerdem nahm der Ausschuf die auf der Sitzung des ISF-Ausschusses im
Juni dieses Jahres gefafiten Beschliisse zur Kenntnis, im besonderen den
BeschluB zur Ernennung eines kleinen Unterausschusses, der die allgemeinen
Grundsétze und das Verfahren fiir die finanzielle Unterstiitzung der IBS
durch den Internationalen Solidaritdtsfonds iiberpriifen sollte. Dieser Unter-
ausschuB sollte sich aus Kollege Rosenberg vom Deutschen Gewerkschafts-
bund, Kollege Woodcock vom Britischen Gewerkschaftsbund und den IBS-
Vertretern im ISF-Ausschuf} zusammensetzen.

Gegen Ende der Berichtszeit zeigte es sich, daB die meisten Internationalen
Berufssekretariate das Genfer IBS-Verbindungsbiiro als iiberfliissig betrach-
teten und bereits begonnen hatten, geeignete Alternativen fiir die Anbah-
nung besserer Beziehungen zum IAO und anderen in Genf befindlichen
zwischenstaatlichen Organisationen in Erwédgung zu ziehen.

Internationaler Bund der Privatangestellten (IBP)

Zufolge eines Beschlusses der Vorstandssitzung vom Mai 1963 wurden die
der ITF angeschlossenen Zivilluftfahrtsverbédnde am 2. Juli 1963 von der
beabsichtigten Einberufung einer IBP-Zivillufifahrtskonferenz in Kenntnis
gesetzt und ersucht, bei dem IBP gegen diese Einmischung in das Zustdndig-
keitsbhereich der ITF Protest einzulegen. Eine Anzahl von Mitgliedsverbén-
den, darunter die deutsche Gewerkschaft OTV, der Schwedische Transport-
arbeiterverband, der Kanadische Eisenbahnerverband und die Niederldndi-
sche Transportarbeiter-Gewerkschaft hatten uns iiber die von ihnen in die-
sem Zusammenhang ergriffenen MaBnahmen Bericht erstattet. AuBerdem
hatte der Generalsekretir der ITF in einem Schreiben an den General-
sekretdr des IBP die Griinde fiir den oben erwihnten Beschluf des Vorstan-
des dargelegt.

Am 7. April fand im Sekretariat der ITF zwischen Mitgliedern des IBP-Vor-
standes und dem Geschiftsfiihrenden AusschuB der ITF eine Diskussion
iiber die Meinungsverschiedenheiten statt, die zufolge des Beschlusses des
IBP, eine Zivilluftfahrtskonferenz einzuberufen, zwischen der ITF und dem
IBP bestanden.

Der Geschiftsfithrende AusschubB der ITF vertrat die Ansicht, daB nur die
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ITF befugt sei, sich mit Fragen des in der Zivilluftfahrt beschiftigten Perso-
nals zu befassen und da das dem IBP angehdrende Zivilluftfahrispersonal
der ITF beitreten sollte. Die IBP-Vertreter waren mit diesem Argument nicht
einverstanden und erkldrten, dab ein groBer Teil der IBP-Mitgliedschaft sehr
wohl in einem oder dem anderen Berufssekretariat untergebracht werden
kénnte. Der IBP wiirde somit durch eine Anerkennung des obigen Argu-
mentes der ITF seine Existenzberechtigung verlieren. Nachdem die ITF einen
Vorschlag des IBP zur Veranstaltung einer gemeinsamen Konferenz abge-
lehnt hatte, erkldrten beide Parteien, dal offensichtlich keine weitere Basis
fiir gemeinsame Diskussionen bestehe und beschlossen, ihren leitenden
Gremien iiber den Ausgang der Unterredung Bericht zu erstatten.

Gewerkschaftlicher VerkehrsausschuB der Gemeinschaft (ITF)

Die Organe dieses Ausschusses sind das Prisidium, der Koordinierungsaus-
schufl und die Generalversammlung. Seit Oktober 1961 setzt sich das Pri-
sidium aus den Kollegen Ph. Seibert (Gewerkschaft der Eisenbahner Deutsch-
lands), Vorsitzender, P. Felce {Franzosischer Transportarbeiterverband) und
H. Koppens (Niederlindischer Verband des Binnenverkehrs), Vizevorsit-
zende, dem Sekretédr Th. Rasschaert und einem Vertreter der ITF zusammen.
Der KoordinierungsausschuB bildet sich aus je zwei Veriretern der ITF-Ver-
binde in den sechs Lindern, wihrend die Generalversammlung durch alle
Verbdnde beschickt wird. Kollege Rasschaert, der in seiner Funktion als
Sekretiir des Europiischen Gewerkschaftssekretariats halbzeitlich fiir den
VerkehrsausschuB tdtig war, trat auf Ende 1964 in der letzteren Eigenschaft
zuriick und wurde durch den Kollegen B.Jonckheere ersetzt, der ebenfalls
auf dem Europdischen Gewerkschaftssekretariat tédtig war und nun halb-
zeitlich fiir den VerkehrsausschuB arbeiten wird. Wir méchten hier die Ge-
legenheit beniitzen, dem Kollegen Th. Rasschaert fiir seine Arbeit wihrend
nahezu sieben Jahren herzlich zu danken.

Die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft hat in der Berichtszeit die
schwerste Krise seit ihrer Griindung auf den 1.Januar 1958 durchgemacht
und, das darf man Ende 1964 wohl mit Recht feststellen, auch iiberstanden.
Diese Krise wurde mit dem durch den franzdsischen Staatspridsidenten, de
Gaulle, verursachten Abbruch der Besprechungen mit der britischen Regie-
rung iiber den Beitritt GroBbritanniens zur EWG hervorgerufen. Das war
im Januar 1963. Damit kamen auch die parallelen Verhandlungen der EWG
mit den Regierungen der iibrigen EFTA-Léinder iiber die Assoziierung oder
den Beitritt dieser Linder zu einem abrupten Ende. Der europdische Ge-
danke hatte damit einen schweren Schlag erlitten, dessen Nachwirkungen
noch heute fithlbar sind. Ein erster bedeutender Erfolg stellte sich Mitte
Dezember 1964 wieder ein, als es dem Ministerrat der EWG nach sehr lan-
gen Verhandlungen gelang, liber den Getreidepreis eine Einigung zu er-
zielen.

Auch die Arbeit unseres Ausschusses hat unter der anhaltenden Abkithlung
der Atmosphdére in der EWG gelitten. Der. Ausschub hat diese Zeit dazu be-
niitzt, zahlreiche Aspekte der gemeinsamen Verkehrspolitik und der sozialen
Harmonisierung im Verkehr abzukldren und den gewerkschaftlichen Stand-
punkt festzulegen. Die an diesen Arbeiten interessierten Sektionen der ITF

“wurden dariiber laufend orientiert. Wir halten fiir die Berichtszeit folgende

Ereignisse von Bedeutung fest:

Mai 1962 . Aktionsprogramm der Kommission der EWG iiber die ge-
meinsame Verkehrspolitik.
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November 1962  Assoziierungsvertrag zwischen der EWG und Griechen-
land. Seither Einladung an die griechischen ITF-Verbidnde
zur Teilnahme an den Arbeiten des Verkehrsausschusses.

Dezember 1962 Konferenz tiber dié soziale Sicherheit mit Beteiligung der
Verkehrsgewerkschaften.

Januar 1963 Abbruch der Verhandlungen des EWG-Ministerrates mit
der Regierung GroBbritanniens iber den Beitritt dieses
Landes zur EWG (siehe nachstehende EntschlieBung).

Mai 1963 Finf Vorschlige der EWG-Kommission betreffend die
gemeinsame Verkehrspolitik, mit EinschluB von MaBnah-
men fiir die soziale Harmonisierung.

Mai 1963 Generalversammlung der Verkehrsgewerkschaften der
EWG. Einladung von Gewerkschaftsvertretungen aus den
tibrigen européischen Lindern.

Dezember 1963 Konferenz «am runden Tisch» iiber die Sozialpolitik im
Verkehr mit maBgebender Beteiligung der ITF-Verbénde.

Mirz 1964 Tirkei deponiert Ratifikationsurkunde iiber die Asso-
ziierung der Tiirkei mit der EWG.

Juli 1964 Schaffung einer Erweiterten Exekutive der freien Gewerk-
schaften in der EWG, in der neben den Vertretern der
nationalen Dachorganisationen auch je ein Vertreter der
Industrieausschiisse in der EWG (Verkehr, Landwirt-
schaft, Industrie, Bau und Holz, Lebensmittel, Tabak und
Hotellerie, Metall, Angestellte und Techniker) vereinigt
sind. Das Ziel ist eine bessere Koordinierung der Arbeit
der verschiedenen Organe,

September 1964 Koordinierungsausschu protestiert beim Prisidenten der
EWG-Kommission iiber die schleppende Behandlung der
sozialen Probleme im Verkehr.

Dezember 1964 Grofer Erfolg im Ministerrat: nach langen Bemiithungen
Einigung iiber den Getreidepreis.

Am 31.Januar 1963 hat der Vorstand (Prdsidium) des Gewerkschaftlichen
Verkehrsausschusses der Gemeinschaft (ITF) zum Abbruch der Verhand-
lungen mit GroBbritannien die nachstehende Erklérung verdffentlicht:

Der Gewerkschaftliche VerkehrsausschuB der Gemeinschaft bedauert
angesichts des Abbruchs der Verhandlungen mit GroBbritannien, daB
sich die Verhandlungspartner nicht einigen konnten, obwohl die
Interessen jedes einzelnen und Europas in seiner Gesamtheit auf dem
Spiele stehen.

Er ist entschlossen, zusammen mit der ganzen europdischen Gewerk-
schaftsbewegung alle Bemiihungen im Hinblick auf die Schaffung
einer Verstindigungsgrundlage zu unterstiitzen, die zu einem politisch
und wirtschaftlich geeinten Europa fiihrt, das den Vereinigten Staa-
ten in enger und gleichberechtigter Partnerschaft verbunden ist.

Der Gewerkschaftliche VerkehrsausschuB wird auch kiinftig seinen
vollen Beitrag zur Ausarbeitung der gemeinsamen Verkehrspolitik
sowie zur sozialen Harmonisierung im Rahmen des Fortschritts lei-
sten, beides Aufgaben der EWG, die die Arbeitnehmer des Verkehrs-
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sektors unmittelbar berithren und in kiirzester Frist verwirklicht
werden miissen. Bei diesen Anstrengungen wird der Gewerkschaft-
liche Verkehrsausschufl seine engen Verbindungen mit den ITF-Ver-
kehrsgewerkschaften der noch auBlerhalb der Gemeinschaft stehenden
Lénder Europas weiterhin vertiefen.

Ende 1964 waren Untersuchungen iiber die Arbeitsbedingungen im Strafen-
transport, bei den Eisenbahnen und in der Binnenschiffahrt durch die Kom-
mission eingeleitet. Der endgiiltige Bericht iiber den StraBentransport diirfte
im Frihling 1965 vorliegen, wihrend die Berichte tiber die zwei andern
Verkehrstriager kaum vor dem Herbst 1965 zu erwarten sein werden.

Der AusschubB und seine verschiedenen Arbeitsgruppen haben sich laufend
mit den gewerkschaftlichen Aspekten der oben festgehaltenen Entwicklun-
gen befaBt. Eine ausfithrliche Erkldrung iiber die Stellungnahme der ITF-
Gewerkschaften zu den Problemen der EWG wurde von der Generalver-
sammlung vom Mai 1963 angenommen. Sie wurde den europidischen Ver-
bénden zugestellt und im Pressebericht der ITF ver&ifentlicht.
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VIIl. Beziehungen zu offiziellen
internationalen Organisationen

Jene Beziehungen zu offjziellen internationalen Organisationen; welche in
erster Linie das Arbeitsgebiet bestimmter ITF-Fachsektionen berithren, wer-
den an anderer Stelle des vorliegenden Berichtes behandelt. So sind z.B.
die Einzelheiten iiber unsere Bemiihungen im Zusammenhang mit der Ein-
berufung eines IAO-Expertenausschusses zur Behandlung der Frage der
Arbeitsbedingungen in den stddtischen Verkehrsdiensten im Bericht iiber die
Titigkeit der Sektion Straflentransport angefiihrt. (112)

Die Tédtigkeit der IAQ auf dem Gebiete der Schiffahrt und die Beziehungen
der ITF zur Zwischenstaatlichen Beratenden Organisation fiir Seeschiffahrt
(IMCO) werden im Bericht iiber die Tatigkeit der Seeleutesektion behandelt.
Dieser Bericht enthélt auBerdem Einzelheiten iiber die Arbeit des Rates fiir
Zusammenarbeit auf dem Gebiete des Zollwesens. {158}

Der Bericht Giber die Tétigkeit der Sektion Binnenschiffahrt behandelt ge-
wisse andere Aspekte unserer Beziehungen zur IAO- und zur Zentralrhein-
kommission. In den Berichten iiber die Titigkeit der Sektionen der Hochsee-
fischer und Hafenarbeiter wird ebenfalls tiber unsere Beziehungen zur IAO
und zur Weltgesundheitsorganisation (WGO) der Vereinten Nationen be-
richtet.

Der Bericht {iber die Tétigkeit der Zivilluftfahrtssektion enthélt Einzelheiten
iiber unsere Beziehungen zur Zwischenstaatlichen Zivilluftfahrtsorganisation
{ICAO) und zur IAO. (179, 180)

Uber unsere Beziehungen zum Wirtschafts- und Sozialrat der Vereinten
Nationen wird unter «Sondersektion der Seeleute» {168) und «Hochsee-
fischersektion» {174) berichtet.

Internationale Arbeitsorganisation

Vorschlige des Generaldirektors der IAO betreffend die Titigkeit der IAO-
Industrieausschiisse

Das Kapitel IX: «Methoden zur Behandlung industrieller und regionaler
Probleme» des Berichtes des Generaldirektors der IAO an die 48. Internatio-
nale Arbeitskonferenz im Jahre 1964 enthielt eine Anzahl von Andeutungen
tber die kiinftige Tétigkeit der IAO-Industrieausschiisse. U. a. deutete der
Bericht an, daB das innerhalb der IAO fiir die Behandlung industrieller Pro-
bleme bestehende Verfahren nicht ldnger den gegenwdértigen Bediirfnissen
gerecht wiirde und daB daher erwogen werden sollte, ob es nicht besser
wére, gewisse allgemeine Fragen, welche die Interessen mehrerer Wirt-
schaftszweige beriihren, auf gemeinsamen Sitzungen der Industrieausschiisse
oder mittels geeigneter Untersuchungen zu behandeln. Weiter wurde erklért,
daf Fragen und Probleme, die hauptséchlich technischer Art seien, auf einer
kleinen Sachverstdndigensitzung oft niitzlicher diskutiert werden kénnten,
da die auf solchen Sitzungen angenommenen SchlubBfolgerungen und Emp-
fehlungen in aller Wahrscheinlichkeit treffender und auch von griferem
praktischem Wert sein wiirden als die Beschliisse, welche innerhalb eines
sich aus mehreren Interessengruppen zusammensetzenden Industrieaus-
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schusses gefaBt werden konnten. Das neue Verfahren wiirde somit zur Folge
haben, daf in Zukunft mehr kleinere technische und regionale Sitzungen statt-
finden sollten, bei denen es sich in den meisten Fillen nicht um dreigliedrige
Sitzungen handeln wiirde. Die Zahl der Sitzungen der Industrieausschiisse
wiirde entsprechend reduziert werden.

Der Generalsekretidr der ITF nahm an dieser Konferenz als Beobachter teil
und gab zur obigen Frage eine Exkldrung ab. Er betonte, daB die dreigliedrige
Struktur des Verfahrens fiir die Behandlung der in das Tétigkeitsbereich der
IAO fallenden Probleme unbedingt beibehalten werden miisse und bean-
standete gleichzeitig einige der im Bericht des Generalsdirektors enthaltenen
Gedanken, weil deren Verwirklichung eine Beschrinkung der Funktion der
Industrieausschiisse zur Folge haben wiirde. Er begann seine Ausfithrungen
mit der Bemerkung, daB der Bericht seines Erachtens ein grundlegendes
MibBverstindnis {iber die Rolle der Industrieausschiisse enthalte. Die Beto-
nung sei ndmlich auf die Gebiete der industriellen Entwicklung und der Ent-
wicklungsplanung im allgemeinen gelegt worden. Die Industrieausschiisse
seien jedoch in erster Linie ein Forum fiir die Diskussion und Behandlung
der in den einzelnen Wirtschaftszweigen bestehenden sozialen Probleme.
Das im Bericht des Generaldirektors empfohlene «neue Verfahren» scheine
von der Voraussetzung auszugehen, daB zwischen Industriearbeitern und
anderen Arbeitnehmern ein Unterschied zu machen sei.

Der Generalsekretdr erkldrte, daB ‘dieses Argument durchaus nicht stich-
haltig sei, da fast alle besonderen Probleme der einzelnen Industriezweige
gleichzeitig gewisse allgemeine Aspekte aufwiesen. '

Die Industrieausschiisse seien nicht fiir die Behandlung allgemeiner indu-
strieller Probleme gedacht, sondern fiir die Diskussion besonderer Pro-
bleme gewisser Industrien. Zu dem Vorschlag, dal gewisse technische Fra-
gen besser von Expertenausschiissen behandelt werden konnten, erklirte
der Generalsekretir, daB in gewissem Sinne alle Fragen, die gegenwdirtig
innerhalb- der Industriedusschiisse diskutiert wiirden, als «technisch» be-
zeichnet werden kénnten.

Die Frage sei daher, ob Probleme, die fiir die verschiedenen Industrieaus-
schiisse von unmittelbarem Interesse sind, kiinftig von ad-hoc-Sachver-
stdndigengruppen behandelt werden sollten, wobei die betreffenden Sachver-
stdndigen nach Ansicht des Berichtes keine organisatorischen Interessen
vertreten, sondern im Gegenteil Gelegenheit haben wiirden, ihre persotn-
lichen Ansichten ungehindert zum Ausdruck zu bringen.

Der Gedanke, daB eine kleine Sachverstindigengruppe treffendere und prak-
tischere Schlubfolgerungen und Empfehlungen machen koénne als die im
dreigliedrigen System wohlausgewogene Mitgliedschaft eines Industrie-
ausschusses, habe etwas flir sich. Man kénnte dann im gleichen Sinne auch
sagen, eine nicht gewdhlte, sondern ernannte Regierung von Sachverstin-
digen sei besser in der Lage, die Staatsgeschifte zu fithren, als eine demo-
kratisch gewdhlte Regierung. Dies stimme vielleicht, dennoch wiirde wohl
niemand diesen Weg als eine ernsthafte Losung der Probleme und Schwie-
rigkeiten seines eigenen Landes vorschlagen wollen. Ebenso unverhohlen
miisse gesagt werden, dab die sozialen Probleme der verschiedenen Indu-
strien nicht auf eine so undemokratische Weise gelost werden diirfen. Die
Verantwortung fiir die Fassung von Beschliissen und Empfehlungen tiber
diese Probleme miisse auch weiterhin bei den Industrieausschiissen liegen,
deren dreigliedrige Zusammensetzung und Struktur dem Sinne der IAO-Ver-
fassung und der Erkldrung von Philadelphia entspreche.

Dieses Vorrecht diirfe auf keinen Fall einer anonymen Gruppe von Tech-
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nokraten tibertragen werden, die lediglich perstnliche Meinungen vertreten
und weder eine Verantwortung noch Vollmachten haben. Die in der IAO
tidtigen Arbeitnehmervertreter seien keine unabhéngigen Agenten, die ledig-
lich darauf bedacht seien, ihre persdmnlichen Ansichten auszudriicken. Sie
hitten vielmehr eine groBe Verantwortung gegeniiber den Mitgliedern ihrer
Organisationen — gegeniiber den Millionen von Arbeitnehmern, deren Inter-
essen die IAO wahrnehmen sollte. Sie handelten somit im Auftrag ihrer Or-
ganisationen, und ihre Ansichten iiber dringende internationale Probleme
seien jene der Arbeitnehmer in den betreffenden Industrien.

Wenn der Generaldirektor feststelle, daB die Industrieausschiisse nicht so
zweckentsprechend seien wie sie sein kénnten, tibersehe er einen sehr wich-
tigen Faktor, auf den die ITF wéhrend der letzten Jahre wiederholt verwie-
sen habe. Im Bericht des Generaldirektors heiBe es wortlich: «Es besteht
tatsdchlich das Gefiihl, daB gewisse Tagesordnungspunkte, die von Industrie-
ausschiissen in den letzten Jahren behandelt worden sind, nicht wichtig
und dringend genug waren, um eine anregende Diskussion anzufachen und
zu wichtigen SchluBfolgerungen zu fithren.» Der Generalsekretir erwiderte
dazu, daB die Arbeitnehmervertreter nichts lieber hitten als eine lebhafte
und freie Diskussion. Fiir sie kénne die Diskussion gar nicht lebhaft und
frei genug sein. Der Generaldirektor habe ganz richtig bemerkt, daBl gewisse
Tagesordnungspunkte nicht aktuell genug gewesen sejen, um eine lebhafte
Diskussion anzuregen. Dies sei aber nicht die Schuld der Arbeitnehmer. Es
gebe zahlreiche umstrittene Fragen, die wir gern auf die Tagungsordnung
von IAO-Konferenzen setzen mdchten. Leider miisse ganz offen gesagt wer-
den, daB eben diese Fragen sorgfiltig «ausrangiert» wiirden, wenn der Ver-
waltungsrat seinen BeschluB iiber die Zusammensetzung der Tagungsord-
nung fasse. Der Generalsekretir fiigte hinzu, er wisse, daB dies hauptséich-
lich dem Druck der Arbeitgeber und auch gewisser Regierungen zuzuschrei-
bei sei.

Die IAO koénne nicht wirksam funktionieren, wenn ihre T#tigkeit systema-
tisch auf verhiltnism#Big harmlose Nebenaspekte abgeleitet werde und die
Diskussionen und Beschliisse iiber gewisse Fragen auf den bequemsten ge-
meinsamen Nenner reduziert wiirden. Nicht nur sei es erfahrungsgemif
duBerst schwierig, umstrittene Fragen in Industrieausschiissen zur Diskus-
sion zu bringen, sondern es sei ebenso schwierig, sicherzustellen, daf die
auf der Tagungsordnung stehenden Punkte offen und realistisch diskutiert
werden. Nach der letzten Sitzung des Binnenverkehrsausschusses z. B. habe
die ITF guten Grund gehabt, sich iiber die Art und Weise zu beklagen, in
der die von der Arbeitnehmergruppe vorgelegten EntschlieBungen entweder
als unzulissig bezeichnet oder vom AusschuB der Fiinf so abgeschwicht
worden waren, daB am Ende wenig mehr als leere Phrasen {ibrigblieben.

Das Verfahren fiir die Behandlung der EntschlieBungsantrige der Arbeit-
nehmerseite scheine somit manchmal einer Dreschmaschine zu gleichen,
welche so eingerichtet ist, dab sie die K&rner wegwirft und die Spreu zu-
riickbehilt.

Die ITF habe mehrmals darauf verwiesen, daB die in den Industrieaus-
schiissen zur Anwendung gelangenden Verfahren modernisiert werden soll-
ten, damit ein gréBerer Teil der zur Verfiigung stehenden Diskussionszeit
jenen Problemen gewidmet werden kénne, zu deren Behandlung und Lésung
die verschiedenen Industrieausschiisse gebildet wurden. Auf jeden Fall
werde zu viel Zeit mit bloBen Prozedurfragen verschwendet. Das Resultat
sei, daB auf den Vollsitzungen der Industrieausschiisse immer eine sehr ge-
méchliche Aitmosphére vorherrsche, bis die eigentliche Arbeit in den ver-
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195.

schiedenen Unterausschiissen beginne. Dann fange plétzlich ein atemloses
Rennen an, um die Arbeit in der noch zur Verfiigung stehenden Zeit zu
bewiltigen.

Die Arbeitnehmer, vor allem jene in den ITF-Verbénden, seien der uner-
schiitterlichen Uberzeugung, daB’ das IndustrieausschuBsystem Resultate
zeitigen konne, die sein Weiterbestehen mehr als rechtfertigten. Voraus-
setzung sei jedoch, daB die beteiligten Parteien sich seiner in einer ziel-
bewuBten und zweckentsprechenden Weise bedienen. Ehe wir daher an eine
Anderung des Systems und an eine Beschrénkung der Funktionen der Indu-
strieausschiisse diichten, sollten wir versuchen, diese Ausschiisse wieder zu
dem zu machen, was sie urspriinglich waren: ein freies dreigliedriges Forum,
das den einzelnen Parteien die Gelegenheit bietet, mittels echter Verhand-
lungen wirkliche L§sungen zu wirklichen Problemen zu finden. '

Binnenverkehrsausschuf
Die Entwicklungen seit der VII. Konferenz vom Mai 1961

Wir haben im letzten Tatigkeitsbericht ausfiihrlich iiber die sehr enttdu-
schenden Ergebnisse der Siebten Konferenz in der Frage der sozialen Folgen
von Modernisierung und Rationalisierung bei den Eisenbahnen und im
Strafentransport berichtet. EntschlieBungen der Sektionen Eisenbahn und
Strafe wurden noch im gleichen Jahr dem Generaldirektor des Internatio-
nalen Arbeitsamtes, David A. Morse, zugestellt. In einem ausfiihrlichen Me-
morandum vom 15. Februar 1963 forderten wir im Sinne dieser Entschlie-
Bungen die Einberufung der Achten Konferenz des Binnenverkehrsausschus-
ses im Jahre 1965. Wir machten geltend, daB es notwendig sei, vor dieser
néchsten Konferenz eine Sitzung mit beschridnkier Teilnehmerzahl einzu-
berufen, um einen KompromiB zu den auf der Siebten Konferenz verblie-
benen Differenzen zu suchen. Das Ergebnis dieser Sitzung sei dann im Allge-
meinen Bericht an die Achte Konferenz bekanntzugeben, um es der Kon-
ferenz zu erméglichen, die bestehenden Differenzen in wiirdiger Weise aus
der Welt zu schaffen und dann an neue Aufgaben heranzutreten. Dieser
Vorschlag blieb ungehort. Auch gleichlaufende Anstrengungen beim Inter-
nationalen Eisenbahnverband (UIC] zeitigten keinen Erfolg, weil es der Ge-
neralsekretdr dieser Organisation, Herr L. Armand, ablehnte, mit der ITF
iiber die in der IAO gegen die Auffassungen der Arbeitnehmergruppe ange-
nommenen SchluBfolgerungen ein Gesprédch zu filhren. Damit sind unsere
KompromiBbemiithungen gescheitert, Die SchluBfolgerungen vom Mai 1961
der Binnenverkehrskonferenz der IAO haben fiir die ITF keine Bedeutung.
Unsere Verbinde halten sich an die Sozialcharta der ITF iiber die Moderni-
sierung und Rationalisierung der Eisenbahnen. Die Achte Konferenz wird
zeigen, ob es angezeigt ist, iiber tiefgehende Differenzen hinweg zur Tages-
ordnung iibergehen zu wollen.

Auch mit dem Vorschlag, die Achte Konferenz des Binnenverkehrsaus-
schusses im Jahre 1965 durchzufiihren, hatten wir keinen Erfolg. Andere
Industrieausschiisse erhielten fiir die Durchfithrung ihrer Konferenzen im
Verwaltungsrat des IAA mehr Stimmen. Es hat sich damit gezeigt, wie not-
wendig es ist, dal unsere Verbdnde, deren Lénder im Verwaltungsrat des
IAA vertreten sind, stindige Kontakte mit diesen Vertretern unterhalten,
um sie fiir die Unterstiitzung unserer Forderungen zu gewinnen. Zu diesem
Zweck haben wir allen Verbdnden ein Verzeichnis der Mitglieder und Stell-
vertreter im Verwaltungsrat iiberlassen, und wir werden sie laufend iiber
unsere Bemiihungen bei der IAO orientieren.
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Fiir die Tagesordnung der Achten Konferenz haben wir im erwihnten
Memorandum vom Februar 1963 die folgenden zwei Fragen vorgeschlagen:

a) Probleme der Kollektivverhandlungen in wichtigen Verkehrsdiensten mit
besonderer Beriicksichtigung der gewerkschaftlichen Rechte sowie der
Einigungs- und Schiedsgerichtsméglichkeiten;

b) Arbeitsbedingungen in stddtischen Verkehrsdiensten.

Es zeigte sich, daB die Arbeitgebergruppe im Verwaltungsrat geneigt war,
den ersten Vorschlag im Prinzip gutzuheifien, wihrend sie sich, wie schon
oft seit 1951, dem zweiten Punkt widersetzte. Dank den Bemithungen unse-
rer Freunde im Verwaltungsrat kam dazu Ende 1963 ein KompromilB zu-
stande, indem beschlossen wurde, unseren zweiten Vorschlag zwar nicht im
Binnenverkehrsausschuf}, dafiir jedoch in einer Expertenkommission zu be-
handeln. (112)

Nun galt es, einen neuen Vorschlag b) zur Tagesordnung zu machen. Aus den
auf der Siebten Konferenz gutgeheilenen Anregungen entschieden wir uns
fiir die Probleme der Binnenschiffahrt, mit besonderer Beriicksichtigung der
Lage in den Entwicklungsléndern. Das IAA wurde entsprechend verstindigt.
In der Verwaltungsratssitzung vom Mai 1964 wurde dann in Aussicht ge-
nommen, die Achte Konferenz des Binnenverkehrsausschusses im Jahre 1966
durchzufithren. Der BeschluB war an den Vorbehalt gekniipft, daB iiber die
Tagesordnung, die noch immer auf wenig Gegenliebe stieB, eine Einigung
zwischen den Vertretern der Arbeitgeber und der Arbeitnehmer zustande
komme.

Nach einer eingehenden Unterredung unseres Generalsekretirs mit dem
Generaldirektor des IAA vom Mai 1964 lieBen wir diesem eine ausfiihr-
liche Liste von Problemen zukommen, deren Behandlung wir als inter-
nationales Berufssekretariat in den verschiedenen Organen der IAQ wiin-
schen mochten, darunter Vorschlige zur Behandlung im Binnenverkehrs-
ausschuB. Im November 1964 kam es dann dank den Anstrengungen unserer
Freunde im Ausschuf fiir die Industrieausschiisse und im Verwaltungsrat
zu einer Verstidndigung, in deren Rahmen den Wiinschen der Arbeitgeber
weitgehend Rechnung getragen wurde. Sie wollten die Tagesordnung auf die
Behandlung von Problemen eines einzigen Verkehrstrdgers beschrinken,
weil sie der Auffassung waren, die Wahl von Delegationen zur Konferenz
wiirde sonst zu erheblichen Schwierigkeiten fithren. Wir sahen uns daher
genétigt, den Vorschlag betreffend die Binnenschiffahrt wieder fallen zu
lassen und auch den ersten Vorschlag auf die Eisenbahnen zu beschrinken.
Damit kam fiir die Achte Konferenz des Binnenverkehrsausschusses, die vor-
aussichtlich in der zweiten Hilfte des Jahres 1966 stattfinden wird, folgende .
Tagesordnung zustande:

1. Allgemeiner Bericht, der sich besonders mit folgenden Fragen beschéf-
tigen wird: ‘

a) Schritte, die in den verschiedenen Léndern im Hinblick auf die Schlu8-

. folgerungen fritherer Konferenzen unternommen worden sind;

b) Schritte, die das Internationale Arbeitsamt in bezug auf Studien und
Untersuchungen unternommen hat, die vom Ausschull vorgeschlagen
worden sind; )

¢) neuere Ereignisse und Entwicklungen im Binnenverkehr.

2. Methoden kollektiver Verhandlungen und die Beilegung von Konflikten
bei den Eisenbahnen.
3. Gehalts- und Lohnstruktur der Eisenbahnen.
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196.

187.

Im Rahmen des Allgemeinen Berichts wird sich unter anderem Gelegenheit
ergeben, zu den umstrittenen SchluBfolgerungen vom Mai 1961 und zu den
Ergebnissen der Expertenkommission iiber die Arbeitsbedingungen in stidti-
schen Verkehrsdiensten, die im Mai 1965 tagen wird, Stellung zu nehmen.
In einem Schreiben an das IAA vom Dezember 1964 haben wir unser Be-
dauern iiber die Streichung der Probleme der Binnenschiffahrt von der
Tagesordnung zum Ausdruck gebracht. Wir machten den Vorschlag, daf das
IAO rechizeitig vor der Konferenz 1966 eine Untersuchung iiber die Pro-
bleme der Beschiftigten in der Binnenschiffahrt, unter besonderer Beriick-
sichtigung der Entwicklungslinder, durchfiihren und der Konferenz iiber das
Ergebnis berichten sollte. Damit ergdbe sich eine guie Grundlage fiir die
Behandlung dieser Fragen auf der folgenden Konferenz. Bei AbschluB
dieses Berichtes stand die Stellungnahme des IAA zu diesem Vorschlag
noch aus.

UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE)

Wir haben im letzten Titigkeitsbericht eine ausfithrliche Darstellung iiber
die Art unserer Mitarbeit in den Organen des Binnenverkehrsausschusses
(Unterausschiisse Eisenbahn und Strale, Arbeitsgruppen usw.) gegeben, Wir
beschrinken uns daher nachstehend auf eine Erwdhnung der Gebiete, auf
denen wir in der Berichtszeit mitgearbeitet haben und auf die Ergebnisse
dieser Mitarbeit.

AETR — Europiisches Abkommen iiber die Arbeit der Besatzungen von
Fahrzeugen im internationalen Strafentransport

Die lange Vorgeschichte dieses bedeutenden Abkommens ist in fritheren
Titigkeitsberichten geschildert worden. In die Berichtszeit f4llt dessen Fer-
tigstellung am 19. Januar 1962, worauf es bis zum 30. Juni 1962 zur Unter-
zeichnung durch die in der ECE vertretenden Regierungen aufgelegt worden
ist. Innert dieser Frist erfolgte die Unterzeichnung durch acht Staaten, ndm-
lich Belgien, Frankreich, Bundesrepublik Deutschland, Luxemburg, Nieder-
lande, Polen, Schweden und GroBbritannien. Um in Kraft zu treten, mub
das Abkommen jedoch durch die Regierungen ratifiziert werden, wobei es
notwendig ist, daB mindestens drei ratifizierende Staaten eine geographische
Einheit bilden, d.h. durch gemeinsame Grenzen verbunden sind. Sobald diese
Voraussetzung erfiillt ist, kann die formelle BeschluBfassung iiber die In-
kraftsetzung erfolgen, worauf nach einer weiteren Frist von 180 Tagen das
Abkommen unter den Staaten, die ratifiziert haben, zur Durchfithrung
kommt.

Es war vorgesehen, im Juli 1964 eine Konferenz zur formellen Inkraftsetzung
des AETR durchzufiihren. Sie kam nicht zustande, weil nicht genitigend Rati-
fizierungen erfolgt waren. Im Anschluf an eine Sitzung des Unterausschus-
ses StraBe der ECE vom November 1964 fand eine diplomatische Konferenz
in Genf statt, um die Inkraftsetzung des Abkommens formell zu beschlie-
Ben. Auch diese verlief erfolglos, da lediglich Frankreich, die Niederlande
und Jugoslawien ratifiziert hatten, wihrend eine weitere Ratifizierung durch
Spanien mit Vorbehalten verbunden war, deren Giiltigkeit noch abgeklirt
werden mu8, da sie zu spét eingereicht worden waren.

Diese Entwicklung ist auBerordentlich zu bedauern. Unsere Sektion Strafen-
transport und das Sekretariat haben jede Gelegenheit beniitzt, die Durchiiih-
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rung dieses Abkommens zu f6rdern, obwohl seitens der Gewerkschaften
durchaus nicht die Meinung besteht, es handle sich beim AETR um ein sehr
fortschrittliches Instrument. Das AETR stellt jedoch gegeniiber dem bis-
herigen Zustand, wo iiber die Arbeit, die Ruhezeit, die Lenkzeit und iiber die
Kontrolle solcher Faktoren iiberhaupt keine internationale Regelung besteht,
einen groBen Fortschritt dar, der auch im Interesse der Verkehrssicherheit
begriift werden muB. Es wurde offensichtlich, daB der Druck gegen die
Ratifizierung von den Arbeitgeberorganisationen ausging, denen die Fest-
setzung der Ruhezeiten, der maximalen Lenkzeit und der Besatzungsnormen
sowie die Fiithrung individueller Kontrollbiicher durchaus nicht zusagt. In
der gleichen Richtung wirkten Tendenzen, die in Verwaltungsstellen der
EWG spiirbar wurden. Sie richteten sich gegen eine Ratifizierung durch die
Mitgliedstaaten mit dem Argument, das AETR sei zu wenig fortschrittlich,
und die EWG wolle daher etwas Besseres schaffen.

Wir hoffen, daf es im Laufe des Jahres 1965 gelingen wird, die fiir die for-
melle Inkraftsetzung notwendigen Ratifizierungen durchzusetzen., Ende 1964
schien es, als ob mindestens in der Bundesrepublik und in der Schweiz die
Voraussetzungen fiir eine baldige Ratifizierung gegeben sind. Andere Staa-
ten werden rasch folgen, sobald einmal die praktische Durchfithrung ge-
sichert ist.

In Anbetracht seiner weitreichenden Bedeutung lassen wir nachstehend den
Wortlaut der wichtigsten Bestimmungen des AETR folgen.

Europiisches Ubereinkommen fiir die Arbeit der im internationalen StraBien-
verkehr beschiiftigten Fahrzeugbesatzungen (AETR)
Geschehen in Genf am 19. Januar 1962

DIE VERTRAGSPARTEIEN,
VON DEM WUNSCHE GELEITET, die Entwicklung und Verbesserung des
internationalen Personen- und Giiterverkehrs auf der StraBe zu férdern,

UBERZEUGT von der Notwendigkeit, die Sicherheit des StraBenverkehrs
zu erhéhen, die Arbeitsbedingungen im internationalen Strallenverkehr nach
den Grundsétzen der internationalen Arbeitsorganisationen zu regeln und
gemeinsam gewisse MaBnahmen zu treffen, um die Beachtung dieser Rege-
lung zu sichern,

HABEN folgendes VEREINBART:

Artikel 1
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Ubereinkommens sind zu verstehen:

a) unter «Fahrzeugen» die Kraftfahrzeuge (Motorfahrzeuge) und ihre An-
hiénger, einschlieBlich der Sattelanhinger, nach Artikel 4 des Abkom-
mens iiber den StraBenverkehr vom 19, September 1949;
b unter «StraBenverkehr»
1.jede auf der StraBe durchgefithrte Fahrt eines leeren oder beladenen
Personenfahrzeuges mit mehr als acht Sitzplétzen auBer dem Fiihrer-
sitz (Lenkersitz);

2. jede auf der StraBe durchgefiihrte Fahrt eines leeren oder beladenen
Giiterfahrzeugs;

3. jede Fahrt, die sowohl eine der unter 1. oder 2. durchgefiihrte Fahrten,
als auch unmittelbar vorher oder nachher die Beférderung des Fahr-
zeugs auf der See, der Bahn,am Luftwege oder am Wasserwege umfaBt;
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¢) unter «internationalem StraBenverkehr» jeder StraBenverkehr nach Buch-
stabe b, der mindestens eine Grenze iiberschreitet;

d) unter «Fahrzeugfithrer (Lenker)» jeder, der das Fahrzeug, sei es auch nur
kurze Zeit, fiihrt und jeder, der sich auf dem Fahrzeug befindet, um es
notigenfalls fithren zu kénnen.

Artikel 2

Geltungsbereich

1.Dieses Ubereinkommen gilt im Hoheitsgebiet einer Vertragspartei fiir
jeden internationalen StraBenverkehr mit einem Fahrzeug, das im Hoheits-
gebiet dieser oder einer anderen Vertragspartei zum Verkehr zugelassen
ist.

2. Jedoch

a) wenn bei einem internationalen StraBenverkehr ein Fahrzeugfithrer
nicht das Gebiet des Landes, in dem er normalerweise beschiftigt ist,
verldBt, braucht die Vertragspartei, der das Hoheitsgebiet gehért, die
Bestimmungen dieses Ubereinkommens gegeniiber diesem Fahrzeug-
fithrer nicht anzuwenden; in diesem Fall kann auBerdem die Vertrags-
partei die Bestimmungen des Artikels 16 dann nicht anwenden, wenn
das Fahrzeug weder bei der Einreise noch bei der Ausreise wihrend
des in Rede stehenden internationalen Verkehrs ihre Grenze auf der
StraBe tiberschreitet;

b) gilt vorbehaltlich einer abweichenden Vereinbarung zwischen den Ver-
tragsparteien, deren Hoheitsgebiet befahren wird, dieses Ubereinkom-
men nicht fiir die Giiterbeférderung im internationalen StraBenverkehr
mit Fahrzeugen, deren zulissiges Gesamtgewicht 3,5 t nicht iiber-
schreitet;

c) braucht eine Vertragspartei dieses Ubereinkommen nicht auf den inter-
nationalen StraBenverkehr anzuwenden, welcher ausnahmsweise mit
Fahrzeugen durchgefiihrt wird, die fiir solchen Verkehr in ihrem Ho-
heitsgebiet sonst nicht verwendet werden;

d) kdnnen zwei Vertragsparteien mit aneinander grenzenden Hoheits-
gebieten vereinbaren, daB fiir den auf die beiden Hoheitsgebiete be-
schrdnkten internationalen StraBenverkehr ausschlieBlich die inner-
staatliche Gesetzgebung, die Schiedsspriiche und die Gesamtarbeits-
vertrige (Kollektivvertrige) des Staates gelten, in dem das Fahrzeug
zugelassen ist, sofern dieser Verkehr:
in einem der beiden Hoheitsgebiete ein von beiden Vertragsparteien
einvernehmlich als Grenzzone festgelegtes Grenzgebiet nicht verldBt
oder
eines der beiden Hoheitsgebiete nur im Transit berithrt;

e) kénnen Vertragsparteien vereinbaren, daB in dem auf ihre Hoheits-
gebiete beschrinkten internationalen StraBenverkehr. fiir bestimmte
Fahrten, deren Strecke vom Abiahrts- bis zum Bestimmungsort weni-
ger als 100 km betrdgt, ausschlieBlich die innerstaatliche Gesetzgebung,
die Schiedsspriiche und die Gesamtarbeitsvertrige (Kollektivvertrige)
des Staates gelten, in dem das Fahrzeug zugelassen ist.

Artikel 3

Verkehr mit Fahrzeugen aus Nichtvertragsstaaten

1.Jede Vertragspartei wendet in ihrem Hoheitsgebiet unter Beachtung der
Artikel 14 und 15 auf den internationalen StraBenverkehr mit Fahrzeugen,
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die in Nichtvertragsstaaten zugelassen sind, mindestens ebenso strenge
Bestimmungen an, wie sie in Artikel 13, Absitze 1, 2, 5 und 6, sowie in
den Artikeln 6, 7, 8 und 16 vorgesehen sind.

2.Jedoch kann jede Vertragspartei von der Anwendung des Absatzes 1
absehen: :

a) bei der Giiterbeférderung im internationalen StraBenverkehr mit Fahr-
zeugen, deren zuldssiges Gesamtgewicht 3,5 t nicht iiberschreitet;

b) bei internationalem StraBenverkehr, der ausnahmsweise mit Fahrzeu-
gen durchgefithrt wird, die zu solchem Verkehr in ihrem Hoheitsgebiet
sonst nicht verwendet werden;

c) bei internationalem StraBenverkehr, der auf ihr Hoheitsgebiet und das
eines daran grenzenden Nichtvertragsstaates beschréinkt ist, sofern der
Verkehr in ihrem Hoheitsgebiet ein als Grenzzone festgelegtes Grenz-
gebiet nicht verldBt oder ihr Hoheitsgebiet nur im Transit beriihrt.

Artikel 4
Allgemeine Grundsiitze

1. Bei jedem internationalen Verkehr, auf den dieses Ubereinkommen anzu-
wenden ist, haben das Unternehmen und der Fahrzeugfiihrer (Lenker)
hinsichtlich der Arbeits-, Ruhe- und Lenkzeiten die innerstaatliche Gesetz-
gebung, die Schiedsspriiche und die Gesamtarbeitsvertrige (Kollektivver-
trige) des Gebietes zu beachten, in dem der Arbeitnehmer gewd&hnlich
beschiftigt wird; die Zeiten sind nach dieser Gesetzgebung, diesen
Schiedsspriichen oder diesen Gesamtarbeitsvertridgen (Kollektivvertrédgen)
zu berechnen; soweit jedoch die hiernach anzuwendenden Vorschriften
nicht mindestens ebenso streng sind wie die der Artikel 6, 7, 8 und 9 sind
letztere maBgebend.

2. Vorbehalilich einer Vereinbarung zwischen den Vertragsparteien oder in
dem Ausmafe als in Anwendung des Absatzes 2 des Artikels 2 gewisse
Bestimmungen des Ubereinkommens nicht angewendet werden, wird keine
Vertragspartei von Unternehmungen einer anderen Vertragspartei oder
vom Personal eines von einer anderen Vertragspartei zugelassenen Fahr-
zeugs auf den in diesem Ubereinkommen behandelten Sachgebieten die
Beachtung ihrer innerstaatlichen Gesetzgebung verlangen, wenn sie stren-
ger ist als die Vorschriften dieses Ubereinkommens.

Artikel 5
Vom Fahrzeugfiihrer (Lenker) zu erfiilllende Bedingungen

1. Jeder Fahrzeugfiithrer (Lenker} muB mindestens 21 Jahre alt sein.

2.Die Fahrzeugfithrer (Lenker) miissen zuverldssig und vertrauenswiirdig
sein. Sie miissen ausreichende Erfahrung und die fiir ihren Dienst erfor-
derlichen Fihigkeiten besitzen.

Artikel 6
Tigliche Ruhezeit

1. Jeder Fahrzeugfiihrer (Lenker) mub im Verlaufe der letzten 24 Stunden
vor dem Zeitpunkt, in dem er das Fahrzeug lenkt, eine ununterbrochene
Ruhezeit von mindestens 10 Stunden gehabt haben. Jedoch

a) darf in einem Zeitraum von 7 Tagen die ununterbrochene Ruhezeit von
10 Stunden einmal auf 8 Stunden verkiirzt werden;
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- b) geniigt, falls zwei Fahrzeugfithrer (Lenker) auf dem Fahrzeug sind,
aa) fiir jeden Fahrzeugfiihrer (Lenker) eine ununterbrochene Ruhezeit
von 8 Stunden im Verlaufe der letzten 30 Stunden vor dem Zeit-
punkt, in dem er das Fahrzeug lenkt, wenn dieses eine Schlafstelle
hat, auf der sich der nicht eingesetzte Fahrzeugfiihrer (Lenker) be-
quem ausstrecken kann;
bb) andernfalls fiir jeden Fahrzeugfithrer (Lenker} eine ununterbro-
chene Ruhezeit von 10 Stunden im Verlaufe der letzten 28 Stunden
vor dem Zeitpunkt, in dem er das Fahrzeug lenkt.

2. Die Ruhezeiten nach Absatz 1 miissen auBerhalb des Fahrzeugs verbracht
werden; hat jedoch das Fahrzeug eine Schlafstelle, die ein bequemes Aus-
strecken ermdéglicht, so konnen sie auf dieser zugebracht werden, wenn
das Fahrzeug steht; wéhrend der Ruhezeiten muB der Fahrzeugfithrer
(Lenker) von jedem Dienst befreit und darf nicht verpflichtet sein, auf
oder bei dem Fahrzeug zu bleiben, vorausgesetzt, daB er vorher alle ge-
eigneten Vorkehrungen zur Sicherung des Fahrzeugs und seiner Ladung
getroffen hat.

Artikel 7
Hochstdauer des Lenkens

1. Kein Fahrzeugfiihrer (Lenker) darf ein Fahrzeug ldnger als fiinf Stunden
ununterbrochen lenken. Die Lenkzeit gilt als ununterbrochen, wenn sie
nicht durch eine zusammenhingende Pause von mindestens 30 Minuten
unterbrochen wird. '

2.Die gesamte Lenkzeit darf je Fahrzeugfithrer (Lenker) im Verlaufe von
24 Stunden neun Stunden nicht iiberschreiten.

Artikel 8
Ausnahmefille

Die Fahrpline sind so aufzustellen, daB sie keine Abweichungen von den
Artikeln 6 und 7 erforderlich machen. Jedoch diirfen, wenn es mit der Ver-
kehrssicherheit vereinbar ist, bei hoherer Gewalt, bei unvorhergesehenen
Verspdtungen unterwegs oder bei unvermuteten Vorfillen die in Artikel 6
vorgeschriebenen Ruhezeiten verkiirzt und die in Artikel 7 angegebenen
Lenkzeiten verldngert werden, soweit dies erforderlich ist, um die Sicherheit
des Fahrzeugs, der Fahrgiste oder der Ladung zu gewé#hrleisten und es dem
Fahrer zu ermbglichen, einen geeigneten Haltepunkt oder, wenn die Um-
stiinde es gestatten, das Ziel seiner Fahrt zu erreichen.

Artikel 9
Waéchentliche Ruhezeit

Jeder Fahrzeugfithrer (Lenker) muB 52 Ruhetage im Kalenderjahr haben,
méglichst einen in jeder Woche. Diese wichentliche Ruhezeit ist dem Fahr-
zeugfithrer (Lenker) in der Regel an seinem Wohnort zu gewéhren. Sie muf
24 aufeinanderfolgende Stunden betragen und sich in der Regel unmittelbar
an die tdgliche Ruhezeit anschlieBen. Die wéchentliche Ruhezeit ist mog-
lichst an einem Sonntag oder gesetzlichen Feiertag zu gewihren.
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Artikel 10

Léhne und Aufwandsentschidigungen

1. Die Léhne und Zuwendungen einschlieBlich der Aufwandsentschidigungen
(Spesen) jeder Art diirfen nicht weniger giinstig sein als diejenigen, die
nach MaBgabe der innerstaatlichen Gesetzgebung, der Schiedsspriiche
oder der Gesamtarbeitsverirdge (Kollektivvertrdge) fiir Arbeit gleicher
Art in dem Gebiet festgesetzt sind, wo der Arbeitnehmer gewdhnlich be-
schéaftigt ist.

2. Die durchschnittliche Wochenarbeitszeit, bei deren Uberschreitung die
Uberstundenregelung gilt, darf nicht mehr als 48 Stunden betragen und
wird nach der Zeit berechnet, die durch die innerstaatliche Gesetzgebung,
die Schiedsspriiche oder die Gesamtarbeitsvertrige (Kollektivvertrige)
fiir die Uberstundenregelung in dem Gebiet festgesetzt ist, wo der Arbeit-
nehmer gewd6hnlich beschiftigt ist.

3.Sehen diese innerstaatliche Gesetzgebung, diese Schiedsspriiche oder
diese Gesamtarbeitsvertrige (Kollektivvertrige) die Zahlung einer Auf-
wandsentschiddigung (von Spesen) bei Auslandsfahrten nicht vor, so muB
der Fahrzeugfithrer (Lenker) fiir solche Fahrten eine Entschddigung er-
halten, welche die Kosten von drei Mahlzeiten je Tag sowie der Unter-
kunft deckt.

Artikel 11
Krankheiten und Arbeitsunfille

Hilt sich ein Fahrzeugfithrer (Lenker) dienstlich aullerhalb des Staates auf,
in dem er wohnt, und erleidet er dort einen Arbeitsunfall oder weist er
durch eine érztliche Bescheinigung nach, da8 er erkrankt ist, so hat er, so-
weit dort nicht auf Grund innerstaatlicher Gesetzgebung oder einer inter-
nationalen Ubereinkunft gleichwertige Leistungen gewihrt werden, auf

Kosten seines Arbeitgebers Anspruch auf

a) jede drztliche Betreuung, deren er tatsdchlich bedarf;

b) alle sonstigen Leistungen, die ihm nach der innerstaatlichen Gesetz-
gebung zustehen wiirden, wenn der Arbeitsunfall oder die Krankheit in
dem Staat eingetreten wire, in dem er wohnt;

¢) Unterkunft und Verpflegung, bis sein Gesundheitszustand ihm die Riick-
kehr zum Wohnort gestattet; der Arbeitgeber haftet jedoch fiir diese Lei-
stungen nur bis zu einer Hdchstdauer von sechs Monaten, falls festge-
stellt wird, daB die Erkrankung des Fahrzeugfiihrers (Lenkers) auf einem
schon frither vorhandenen Leiden beruht und auch eingetreten wére,
wenn der Fahrzeugfiihrer (Lenker) den Staat, in dem er wohnt, nicht
verlassen hiitte;

d) die Riickreise dorthin, wo er wohnt.

Artikel 12
Riickkehr zum Wohnort

MuB der Fahrzeugfithrer (Lenker) die Fahrt unabhéngig von seinem Willen
unterbrechen und kann er nicht in dem von ihm gefiihrten Fahrzeug dorthin
zuriickkehren, wo er wohnt, so hat er Anspruch darauf, auf Kosten seines
Arbeitgebers zuriickbeférdert zu werden. Die Riickreise ist nach den Wei-
sungen des Arbeitgebers durchzufiihren.
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Artikel 13
Individuelles Kontrollbuch des Fahrpersonals

1, Jeder Fahrzeugfithrer (Lenker) hat seine Arbeits-, Lenk- und Rubezeiten
laufend in ein individuelles Kontrollbuch einzutragen. Er muB dieses Buch
bei sich tragen und auf Verlangen vorweisen.

2.Die Anlage (der Anhang) zu diesem Ubereinkommen legt die Merkmale
dieses Buches und die Vorschriften iiber seine Fithrung fest.

3.Jedes Unternehmen fithrt iber die von ihm verwendeten individuellen
Kontrollbiicher ein «Ausgabeverzeichnis»; dieses muB mindestens den
Namen und die Empfangsbestitigung des Fahrzeugfithrers (Lenkers) ent-
halten, dem das Buch zugeteilt ist, sowie die Buchnummer, das Ausgabe-
datum und das Datum des letzten ausgefiillten Tageskontrollblattes,

4. Die Unternehmen haben die verwendeten individuellen Kontrollbiicher
mindestens 12 Monate lang aufzubewahren und sie sowie die Ausgabe-
verzeichnisse den Kontrollpersonen auf Verlangen auszuhéndigen.

5. Auch wenn die innerstaatliche Gesetzgebung des Staates, wo der Fahr-
zeugfithrer gewdhnlich beschéftigt ist, das individuelle Kontrollbuch nur
fiir den internationalen Verkehr vorschreibt, muB der Fahrzeugfiithrer
(Lenker) ein Buch mitfithren, in dem alle Vermerke fiir seine Té&tigkeit
wihrend der Dauer von 7 Tagen, bevor der internationale Verkehr begon-
nen hat, eingetragen sind.

6. Jede Vertragspartei kann sich bei Fahrzeugen, die im Hoheitsgebiet eines
Nichtveriragsstaates zugelassen sind, damit begniigen, statt des indivi-
duellen Kontrollbuches Nachweise zu fordern, die dem Muster der Tages-
kontrollblidtter des individuellen Kontrollbuches entsprechen.

Artikel 14

Nicht im Lohnverhiltnis stehende Fahrzeugfiihrer (Lenker)

Dieses Ubereinkommen gilt mit Ausnahme der Artikel 9, 10, 11 und 12 auch
fiir die nicht im Lohnverhiltnis stehenden Fahrzeugfiithrer (Lenker) ein-
schliefilich der Fahrzeughalter, die ihre eigenen Fahrzeuge fiihren.

Artikel 15
Andere Mitglieder des Personals

Die Bestimmungen dieses Ubereinkommens, die sich auf Fahrzeugfiihrer
(Lenker) beziehen, finden mit Ausnahme der Artikel 5 und 7 auch auf die
Beifahrer Anwendung. Unter Beifahrer versteht man jede Person, die sich
im Fahrzeug befindet, um dem Fahrzeugfiihrer (Lenker) bei gewissen Hand-
lungen behilflich zu sein, sowie jedes Mitglied des Personals des Giiterfahr-
zeugs, das im Lohnverhilinis steht, falls die genannte Person oder das
genannte Mitglied des Personals gewdéhnlich an. der Beférderungstitigkeit
tatsdchlich teilnimmt, ohne ein Fahrzeugfiihrer (Lenker) im Sinne der Be-
griffsbestimmung im Artikel 1 dieses Ubereinkommens zu sein.

Artikel 16
Mindestbesatzung

Mit zwei Fahrzeugfiihrern (Lenkern} oder mit einem Fahrzeugfiithrer (Lenker)
und einem Beifahrer miissen besetzt sein:

a) jedes Zugfahrzeug mit mehr als einem Anhénger oder Sattelanhiinger;
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b) jedes zur Personenbeférderung verwendete Zugfahrzeug mit einem ande-
ren als einem Sattelanhdnger, wenn das zulidssige Gesamtgewicht des
Anhiingers 2,5 t iiberschreitet;

c) jedes Zugfahrzeug mit einem anderen als einem Sattelanhinger, wenn
das zuldssige Gesamtgewicht des Anhéngers 5 t und das des Zuges 15 t
iiberschreitet.

Artikel 17
DurchfiihrungsmaBnahmen

1.Jede Vertragspartei trifft alle geeigneten MaBnahmen, um die Beachtung
dieses Ubereinkommens sicherzustellen. Die zusténdigen Verwaltungs-
behérden der Vertragsparteien halten einander iiber die zu diesem Zweck
getroffenen allgemeinen MaBnahmen auf dem laufenden.

2.Jede Vertragspartei behilt sich das Recht vor, Unternehmen oder Fahr-

zeugfithrer (Lenker), die sich einer Zuwiderhandlung schuldig gemacht

haben, in ihrem Hoheitsgebiet zum internationalen Verkehr nicht mehr
zuzulassen.

.Die Vertragsparteien helfen einander, um dieses Ubereinkommen ord-

nungsgemib anwenden und seine Durchfithrung wirksam iiberwachen zu

kénnen; jede Vertragspartei verpflichtet sich, insbesondere durch Stich-
proben, die individuellen Kontrollbiicher daraufhin zu iiberpriifen, ob das

Ubereinkommen im internationalen StraBenverkehr auf den in ihrem

Hoheitsgebiet zugelassenen Fahrzeugen beachtet wird.

4. Stellt eine Vertragspartei die Zuwiderhandlung einer im Hoheitsgebiet
einer anderen Vertragspartei wohnenden Person fest, so setzt ihre Ver-
waltungsbehérde die Verwaltungsbehorde der anderen Vertragspartei von
der Zuwiderhandlung und der eventuellen Ahndung in Kenntnis.

w

Artikel 18
SchluBlbestimmungen

1. Dieses Ubereinkommen liegt bis zum 30. Juni 1962 zur Unterzeichnung auf
und nach diesem Tage zum Beitritt der Mitgliedstaaten der Wirtschafts-
kommission fiir Europa und der Lénder, die nach Absatz 8 der Statuten
dieser Kommission in beratender Eigenschaft zugelassen sind, auf.

2. Das Ubereinkommen muf ratifiziert werden.

3.Die Ratifikations- oder Beitrittsurkunden werden beim Generalsekretér
der Vereinten Nationen auf Grund der Bestimmungen des Absatzes 5
dieses Artikels hinterlegt.

4.Nach Ablauf einer Frist von zwei Jahren nach dem 30.Juni 1962 oder zu
einem fritheren Termin wird der Generalsekretdr der Vereinten Nationen,
falls wenigstens drei der in Absatz 1 genannten Staaten dies wiinscht, die
Regierungen der genannten Staaten einladen, Delegierte zu einer Konfe-
renz zu entsenden, um die Méglichkeit und die ZweckmiBigkeit der In-
kraftsetzung zu priifen, unter Beriicksichtigung der Tatsache, daf Lénder,
die ihre Ratifikations- oder Beitrittsurkunden zu hinterlegen beabsichtigen,
einander ergidnzen oder nicht. Wenn im Verlaufe dieser Konferenz wenig-
stens drei Staaten ihre Ratifikations- oder Beitrittsurkunde hinterlegen,
tritt das Abkommen zwischen ihnen am 180. Tage nach der Hinterlegung
in Kraft. Im gegenteiligen Falle wird keine Ratifikations- oder Beitritts-
urkunde hinterlegt, eine neue Konferenz wird auf Wunsch von drei der in
Absatz 1 genannten Lidnder vom Generalsekretéir einberufen werden, und
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198.

das Ubereinkommen wird am 180. Tage nach der Hinterlegung von wenig-
stens drei Ratifikations- oder Beitrittsurkunden im Verlaufe dieser Kon-
ferenz in Kraft treten.

5. Jeder Staat, der dieses Ubereinkommen ratifiziert oder thm beitritt, nach-
dem wenigstens drei Staaten ihre Ratifikations- oder Beitrittsurkunde im
Verlaufe der im Absatz 4 dieses Artikels vorgesehenen Konferenz hinter-
legt haben werden, wird Vertragspartei dieses Ubereinkommens am 180.
Tage nach seiner Ratifizierung oder seinem Beitritt,

In einem Anhang zum Abkommen sind die Erkldrungen zur Fiihrung des
einheitlichen Kontrolldokuments enthalten. Dieses wurde durch eine Exper-
tensitzung im Rahmen der IAO entworfen, an der auch die ITF beteiligt
war. Dazu kommt das Unterzeichnungsprotokoll, das u. a. vorsieht, daB nach
Inkrafttreten des Abkommens dariiber beraten werden soll, ob das indi-
viduelle Kontrolldokument durch den Einbau von Fahrtenschreibern (Tacho-
graphen) abgeldst oder ergidnzt werden soll. AuBerdem sind einige Vorbe-
halte durch einzelne Regierungen eingetragen worden, die meistens zeitlich
befristet sind.

Wir méchten hier die Gelegenheit beniitzen, allen jenen zu danken, die
unseren Bemithungen um dieses Abkommen immer wieder grofes Verstind-
nis entgegengebracht haben. Dazu gehéren zahlreiche Regierungsvertreter
im BinnenverkehrsausschuB und im Unterausschull StraBentransport der
ECE sowie Herr Direktor Le Vert und seine Mitarbeiter von der Transport-
abteilung der ECE. Dank gebiihrt auch der schwedischen Regierung, die als
einzige zu diesen schwierigen Verhandlungen auch einen Vertreter des
Transportarbeiterverbandes, Kollege S.Lundgren, in die Regierungsdelega-
tion aufgenommen hat. Das hat den Bemiihungen der ITF-Vertretung in
schwierigen Fragen oft wesentlich geholfen.

Die Konstruktion von Fahrzeugkabinen, Traktoren und Taxi

Eine besondere Arbeitsgruppe von Experten befaBt sich im Rahmen der
Tétigkeit des Unterausschusses StraBentransport mit Fragen der Bauart von

StraBenfahrzeugen. Zahlreiche Empfehlungen betreffend Beleuchtung, Brem-

sen, Richtungsanzeiger, Sicherheitsgurten usw. sind durch diese Experten-
gruppe ausgearbeitet worden. Im Dezember 1960 ersuchten wir den Unter-
ausschuB, auch Fragen der Bauart von Fahrzeugen in das Arbeitsprogramm
der Expertengruppe aufzunehmen, die vor allem vom Gesichtspunkt der Si-
cherheit des Berufsfahrers von Bedeutung sind. Wir wurden ersucht, unsere
Auffassungen im einzelnen schriftlich vorzulegen. Nach einer Umfrage bei
den Verbdnden und Beratungen im SektionsausschuB haben wir der Trans-
portabteilung der ECE am 1.Juni 1962 ein ausfiihrliches Memorandum zu-
kommen lassen. Es enthielt Anregungen fiir die Fiihrerkabinen von Last-
wagen (Stabilitdt, Ein- und Ausstiege, Tiiren, Gerduschentwicklung, Sitz und
Raum fiir Beifahrer, Liegestitten, Heizung und Liiftung, Sichtverhiltnisse
sowie Bedienteile und allgemeine Ausfiihrung), fiir Autobusse (Abschirmung
gegen das Wageninnere, Mikrophone und ihre Beniitzung wihrend der
Fahrt), fiir Taxi (Trennscheiben zum Schutz gegen Uberfille) und. fiir Trak-
toren (Sturzrahmen zum Schutz beim Umkippen und Ausfithrung und An-
ordnung der Fiihrersitze). Die Eingabe stiitzte sich im wesentlichen auf
Untersuchungen und MaBnahmen, die in Schweden und in der Bundesrepu-
blik durchgefiihrt worden waren.

Die Arbeitsgruppe beschrinkte sich vorerst auf die Frage der Stabilitit von
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. Fithrerkabinen im Falle des Umkippens, des Fallens schwerer Gewichte auf

199.

200.

201.

das Kabinendach und bei Verschiebung der Ladung. Die Vertretung der
Fabrikanten von Lastwagen, die ihre eigene, internationale Organisation
haben und in der Expertengruppe mitarbeiten, wurden ersucht, hierzu einen
Bericht auszuarbeiten. Sie waren davon gar nicht begeistert und erkldrten
auf der folgenden Sitzung einfach, sie seien dazu nicht in der Lage. Der Hin-
weis auf solche Untersuchungen und entsprechende Vorschriften in Schwe-
den wurde damit abgetan, daB man erkldrte, man verzichte darauf, nach
Schweden Lastfahrzeuge zu exportieren, die solchen Vorschriften geniigen
miiBten! Wir ersuchten darauf den UnterausschuB als vorgesetztes Organ
der Expertengruppe, dieser den Auftrag zu erteilen, die Arbeit auch ohne
Bericht der Fabrikanten fortzusetzen. Diesen Ersuchen wurde stattgegeben.
In seiner Sitzung vom September 1964 erklirten sich die Fabrikanten bereit,
bei der Priifung der Frage der Stabilitit von Kabinen bei der Verschiebung
von Ladungen mitzuarbeiten. Das Problem und «weitere Fragen» wurden
einer Gruppe von Berichterstattern zum Studium unterbreitet, zu deren
Arbeit auch ein Vertreter der ITF eingeladen werden soll. Damit ist der Weg
zu einer Behandlung unserer Anliegen nach einem etwas miihseligen Anlauf
endlich frei. Die Gruppe der Berichterstatter hat bis Ende der Berichtszeit
noch keine Sitzung durchgefiihrt. .

ADR - Europiisches Abkommen iiber die internationale Beforderung von
gefiihrlichen Giitern auf der Strafie

Dieses Abkommen wurde im September 1957 in Genf unterzeichnet. Es wird
von einer besonderen Gruppe von Experten seither laufend iiberpriift und
durch umfangreiche Anlagen ergiinzt. Fine Anlage A enthilt die Vorschriften
iiber die gefihrlichen Stoffe und Gegenstinde, wihrend sich die Anlage B
mit den Bestimmungen iiber die Beférderungsmittel befaBt. Das Sekretariat
hat die Aufmerksamkeit der Verbidnde auf diesen Anhang B gelenkt, der
sich nicht nur, wie der Titel vermuten 14Bt, mit den Beférderungsmitteln
beschiftigt, sondern auch zahlreiche Aspekie der Sicherheit, des Verhaltens
und der Verantwortung des Fahrers behandelt. Nach Fiihlungnahme ver-
schiedener Mitglieder des Sektionsausschusses mit den zustdndigen Regie-
rungsstellen kam man iiberein, auf Schritte seitens der ITF bei der ECE
vorldufig zu verzichten, da der Anhang B noch immer in Beratung stehe.
Der SektionsausschuB wird sich im Februar 1965 mit der Frage erneut
befassen.

Die Einfiihrung der automatischen Kupplung bei den europiischen
Eisenbahnen (69, 82)

Die Behandlung dieser Frage hat im UnterausschuB Eisenbahn der ECE in
der Berichtszeit einen breiten Raum eingenommen. Wir haben im Bericht
iiber die Eisenbahnersektion iiber die Informationstagung vom November
1962 berichtet, deren Durchfithrung vom Unterausschufl geférdert worden
ist. Gegenwirtig sind wir damit beschéftigt, den Forderungen in der Ent-
schlieBung der Eisenbahnerkonferenz von Stockholm, die dem Unteraus-
schuB zugeleitet worden ist, zum Erfolg zu verhelfen. (82)

Européische Verkehrsministerkonferenz (CEMT)

Nichts kdénnte besser die zunehmende Bedeutung internationaler Anstren-
gungen auf dem Gebiete des Verkehrs illustrieren als eine Betrachtung des
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sténdig wachsenden Arbeitsprogramms der CEMT seit ihrer Griindung im
Jahre 1953. Was hier auf der hohen Ebene der Minister untersucht und dis-
kutiert und schlieBlich in der Form von Empfehlungen den nationalen Re-
gierungen unterbreitet wird, hat seine Riickwirkungen in den einzelnen
Lindern. Die CEMT ist ein Organ der europdischen Mitgliedstaaten der
Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD]}
und Jugoslawiens. Diese Regierungen sind offenbar zur Uberzeugung ge-
langt, daB alle.den Verkehr betreffenden Mafnahmen von Bedeutung in
internationaler Ubereinstimmung geplant werden miissen.

Leider hat sich die CEMT trotz der Bedeutung ihrer Tétigkeit noch nicht
dazu entschlieBen kénnen, den an ihrer Arbeit interessierten Organisationen
ein wirkungsvolles Mitspracherecht einzurdumen, wie man es in unserer
Zeit von demokratisch gesinnten Organen sollte erwarten kénnen, Die mei-
sten Sitzungen der Minister, ihrer Stellvertreter und der Arbeitsgruppen
finden hinter fiir uns geschlossenen Tiiren statt. Wir werden lediglich zu
gewissen Sitzungen des Ausschusses fiir die Koordinierung der Investitio-
nen eingeladen und haben einmal im Jahr Gelegenheit, vor dem Bureau, be-
stehend aus dem Prisidenten, zwei Vizeprisidenten und dem Generalsekre-
tdr der CEMT, unsere Auffassungen zu den im Titigkeitsbericht des ver-
gangenen Jahres erwihnten Problemen darzulegen oder Anregungen zu
unterbreiten. Diese Gelegenheit beniitzen wir denn auch regelmiBig, um
VorstéBe fiir bessere Formen der Zusammenarbeit zu machen. Ein Erfolg
blieb uns bisher jedoch versagt.

Unter dem Titel «Die CEMT und die groBen Verkehrsprobleme» wird das
Arbeitsprogramm dieser Organisation im 10. Titigkeitsbericht wie folgt dar-
gestellt:

I. Die allgemeine Verkehrspolitik.
II. Die Politik der Investitionen.
III. Die Finanzierung der Investitionen.
IV. Die langfristigen Voraussagen iiber die Verkehrsentwicklung.
V. Besondere Probleme der allgemeinen Verkehrspolitik:

a) Eisenbahnen — finanzielle Lage und MaBnahmen, die im Sinne der
EntschlieBungen Nrn.10 und 12 des Ministerrates getroffen worden
sind (Normalisierung); Standardisierung des Rollmaterials; automati-
sche Kupplung;

b) StraBen und StraBentiransport — Verhiitung von Verkehrsunfillen;
Uniformierung der Verkehrsregeln; Uniformierung der Mafie und Ge-
wichte von StraBenfahrzeugen; Uniformierung der Steuern und Ab-
gaben im Verkehr;

¢) WasserstraBen — Entwicklung der StoBtechnik; Klassifizierung der
WasserstraBen und Standardisierung der Transportmittel; Organisa-
tion der Rheinschiffahrt; Gesamtuntersuchung iiber die Rolle der
WasserstraBen und ihre zukiinftige Bedeutung;

d) Transport durch Rohrleitungen;

e) stiddtischer Nahverkehr;

f} Kampf gegen den Lirm, der von den Landverkehrsmitteln verursacht
wird;

g) Zusammenarbeit zwischen Land- und Lufttransport.

Zu zwei dieser Probleme, ndmlich zur allgemeinen Verkehrspolitik und zur
Verhiitung von Verkehrsunfillen auf der StraBe wurden vom Ministerrat
Ende 1963 detaillierte Schemata iiber ihre Behandlung aufgestellt. Aus
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diesen geht hervor, daB der Ministerrat nicht daran interessiert ist, so rasch
wie méglich fertige Lésungen zu produzieren. Man ist sich vielmehr einig,
daB lange Untersuchungen und Aussprachen zu den einzelnen Aspekten
notwendig sind, bevor Kompromifvorschlige iiber Losungsméglichkeiten
formuliert werden k&nen. So sieht das Schema iiber die Behandlung der
Probleme der allgemeinen Verkehrspolitik nicht weniger als 22 verschie-
dene Punkte vor, die einzeln abgekldrt werden sollen, darunter auch Aspekte
der Sozialpolitik. Das Schema zu den Problemen der Verhiitung von Stra-
Benverkehrsunfillen ist noch umfangreicher. Es zdhlt 41 Aspekte auf, dar-
unter die Regelung iiber die Abgabe von Fahrbewilligungen, die Inkraft-
setzung des AETR, Verstirkung der Aufsicht iiber den StraBenverkehr, Ver-
kehr von Lastkraftwagen iiber das Wochenende, EinfluB schwerer Lastwagen
auf die Unfallziffern, Unfdlle mit Zisternenwagen, Entzug von Fahrbewilli-
gungen. Diese Aufzéhlung zeigt, daf zahlreiche Aspekte behandelt werden,
die fiir die Gewerkschaften von Bedeutung sind.

Im Rahmen unserer bescheidenen EinfluBmdoglichkeiten haben wir uns in
der Berichtszeit miindlich und schriftlich zu einzelnen Fragen des Arbeits-
programms geduBert und dem Ministerrat auch EntschlieBungen unserer
Sektionskonferenzen zugeleitet. Wir #uBerten uns dabei besonders zur
finanziellen Lage der Eisenbahnen, zur Ausbildung der Berufsfahrer im
StraBentransport, zu den Einschrinkungen im StraBengiitertransport iiber
das Wochenende, zur Einfiihrung der automatischen Kupplung und zur
Frage der MaBe und Gewichte von Lastkraftwagen. Wir verweisen auf die
Berichte iiber die Tétigkeit der Sektionen.

AnliBlich des Empfangs internationaler Organisationen beim Bureau der
CEMT vom 4. Dezember 1964 machten wir nach einer gedridngten Darstel-
lung unseres Standpunkties zu einzelnen Problemen erneut einen Vorstof
fiir bessere Formen der Mitwirkung an den Arbeiten der CEMT. Wir schlu-
gen vor, daB ein &hnliches Verfahren eingeschlagen werden sollte, wie es
in der UNO-Wirtschaftskommission fiir Europa angewendet werde. Das
wiirde es der CEMT ermdéglichen, die Organisationen zu bestimmen, denen
sie den Status von Mitberatern zubilligen will und gleichzeitig jene Organe
(Ausschul der Stellvertreter, einzelne Arbeitsgruppen) zu bestimmen, zu
deren Sitzungen die so bezeichneten Organisationen einzuladen sind. Die
mit diesem Status versehenen internationalen Organisationen kdnnten dann
auf Grund der Tagesordnung dieser Sitzungen entscheiden, ob sie teilnehmen
oder sich auf eine schriftliche Stellungnahme beschrédnken wollen.

Der jetzige Zustand kann jedenfalls auf die Dauer nicht befriedigen. Das
gilt fiir die ITF ganz besonders, weil wir in der Berichtszeit mehr als ein-
mal feststellen muBten, daB man uns als bedeutendste internationale Or-
ganisation der Verkehrsgewerkschaften der CEMT-Staaten bei der Ein-
rdumung von Mitspracheméglichkeiten gelegentlich benachteiligt.

Vom 5. bis 9. Oktober 1964 fand in StraBburg ein Symposium iiber «Theorie
und Praxis in der Verkehrswirtschaft» statt, das von der CEMT mit Beteili-
gung der OECD und des Europarates organisiert wurde. Die ITF war einge-
laden, mit hochstens drei Vertretern daran teilzunehmen: Das Symposium
horte Vortrige bekannter Professoren und Praktiker aus verschiedenen
Léndern, wobei nicht nur die Theorie das Ubergewicht hatte, sondern in
der Theorie auch die betonten Anhidnger «marktwirtschaftlicher» Prinzipien
dominierten. Die Diskussion zu den meisten Vortrdgen mubte auf wenige
Minuten beschrdnkt werden, was den Wert des Symposiums leider etwas
beeintrichtigte. Den AbschluB bildeten Ansprachen des Generalsekretirs
der OECD, Kristensen, des Generalsekretirs des Europarates, Smithers,
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202,

203.

sowie eine groBangelegte Zusammenfassung der Arbeit des Symposiums
durch den Generalsekretdr der UIC, L. Armand. Dieser regte die Schaffung
eines europiischen Verkehrsinstituts mit Sitz in StraBburg an. Die ITF war
durch den Présidenten der Sektion StraBentransport, H. Koppens, den Kol-
legen Mikkelsen von der Wirtschaftsabteilung der Gewerkschaft der Eisen-
bahner Deutschlands und den Sektionssekretiéir H. Imhof vertreten. Vergli-
chen mit der Zahl der Vertreter aus Arbeitgeberkreisen bildeten sie ein sehr
kleines Griippchen.

Europarat

Der ITF fehlen die Mdglichkeiten, die weitgehenden Anstrengungen jener
Organe der Beratenden Versammlung des Europarats aufmerksam zu ver-
folgen, die sich mit Fragen des Verkehrs beschiiftigen. Das ist vor allem
deshalb zu bedauern, weil hier diese Probleme im echt européischen Geist
von namhaften politischen Persdnlichkeiten behandelt werden, die ihrer-
seits alle Anstrengungen unternehmen, um die Beschliisse von der euro-
pédischen Ebene aus in den einzelnen Staaten zur Auswirkung kommen zu
lassen.

Eine Gelegenheit der Mitwirkung ergab sich im April 1962, als der Ausschuf}
fiir Fragen der StraBenverkehrssicherheit der Beratenden Versammlung eine
Konferenz durchfithrte und die ITF nebst zahlreichen andern internatio-
nalen Organisationen zur Teilnahme einladete. Wir wurden ersucht, ein
Arbeitsdokument iiber die Ausbildung von Berufsfahrern zu erstellen und
auf der Konferenz unsere Auffassungen dazu darzulegen. Wir kamen dieser
Aufforderung gerne nach und lieBen uns durch die Kollegen H, Koppens und
H.Imhof vertreten. Das von uns der Konlerenz vorgelegte Memorandum
wurde auf der folgenden Sitzung des Sektionsausschusses vom Mai 1962
gutgeheiBen.

Internationale Atomenergie-Agentur

In der auf unserem KongreB in Helsinki zur Frage des Transports von radio-
aktivem Material angenommenen EntschlieBung wird erklirt, daB mit den
Transportarbeiterverbénden bei der Festlegung der den sicheren Transport
radioaktiver Substanzen betreffenden Vorschriften Riicksprache gehalten
werden sollte. AuBerdem enthélt die EntschlieBung eine Reihe von Grund-
siitzen, welche bei der Ausarbeitung solcher Vorschriften beriicksichtigt

-werden sollten. SchlieBlich wurde das Sekretariat aufgefordert, diese Ent-

schlieBung an die Internationale Atomenergie-Agentur (IAEA) weiterzuleiten.
Der Wortlaut der EntschlieBung selbst wurde auf einer gemeinsamen Kon-
ferenz der an diesem Problem interessierten ITF-Fachsektionen ausgearbei-
tet. Bei der Ausarbeitung der einschléigigen Bestimmungen sollte folgenden
Aspekten besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden: a) der Spezialaus-
bildung in der Handhabung radioaktiver Substanzen wihrend des Trans-
ports; b) der Leistung formeller Garantien in bezug auf die Verpackung und
die zu ergreifenden SicherheitsmaBnahmen; ¢} der regelméBigen &drztlichen
Untersuchung des betreffenden Personals; d) der Bereitstellung und Instand-
haltung besonderer Schutzausriistungen fiir die Handhabung solchen Mate-
rials und e) der Transportsicherheit solcher Sendungen sowie der Méglich-
keit der Zahlung spezieller Entschédigungen und der Gewidhrung sozialer
Garantien, solange die vfllige Transportsicherheit nicht gewihrt werden
kann. ) -
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Die EntschlieBung wurde daraufhin iiber den IBFG an die JAEA weiterge-
leitet. In ihrer Antwort erklirte die JAEA, daB die Bestimmungen iiber den
sicheren Transport radioaktiver Substanzen von dem Prinzip ausgingen, daB
alle Arten der Beforderung tiber Land, zur See und auf dem Luftwege in
technischer Hinsicht so gestaltet werden sollten, daB die betreffenden Ar-
beiter keinen besonderen Schutz benétigen. AuBerdem sehe der Wortlaut
der Bestimmungen vor, daB Transportarbeiter nur in einigen wenigen Aus-
nahmefillen, die besonders umschrieben sind, als Personen betrachtet wer-
den kénnen, die radioaktive Substanzen handhaben. Die Sachverstindigen
der JAEA waren daher der Meinung, daf die in der ITF-EntschlieBung ge-
stellten Forderungen — mit Ausnahme der Forderung iiber die Verpackung
und SicherheitsmaBnahmen — {iberflitssig waren.

Die Delegierten werden sich zweifellos daran erinnern, daB die IAEA im
Jahre 1961 eine Reihe von Vorschriften erlassen und diese in der Form von
Empfehlungen an die verschiedenen Regierungen und internationalen Trans-
portorganisationen weitergeleitet hat. Im Jahre 1962 begann die IAEA mit
einer Revision dieser Empfehlungen, und der revidierte Wortlaut wurde 1964
vom Vorstand der IAEA befiirwortet. Der endgiiltige Text soll im Jahre 1965
verdffentlicht werden. Im Mai 1963 verwies die ITF die ihr angeschlossenen
Mitgliedsverbénde auf die geplante Revision dieser IAEA-Empfehlungen
und setzt sie gleichzeitig von der Stellungnahme der IAEA zu der oben-
erwidhnten ITF-EntschlieBung in Kenntnis. Die Mitgliedsverbinde wurden
auferdem ersucht, der ITF mitzuteilen, ob diese IAEA-Vorschriften ihrer
Ansicht nach vom Standpunkt der Transportarbeiter aus gesehen befriedi-
gend seien. Die Antworten der Mitgliedsverbinde auf unser diesbeziigliches
Rundschreiben zeigten, daB die zustindigen Regierungsbehtrden der ein-
zelnen Lénder mit den interessierten Parteien bei der Ausarbeitung von Be-
stimmungen, die sich auf die obenerwihnte IAEA-Empfehlungen stiitzen,
Riicksprache hielten. Die Verbdnde waren nicht bereit, technische Erkldrun-
gen abzugeben, da sie noch nicht geniigend Erfahrung auf diesem Gebiet
gewonnen hatten.

Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) '

Transportarbeiterseminare in Griechenland und der Tiirkei

Wihrend der Jahre 1963 und 1964 haben die Stellveriretenden Generalsekre-
tire der ITF, Kollege H. Imhof und Kollege L. White, Referate auf einer Reihe
von Seminaren gehalten, welche von der OECD im Einvernehmen mit den
tiirkischen und griechischen Gewerkschafiszentralen fiir Funktionire der
Transportarbeiter-Gewerkschaften dieser Linder organisiert worden waren.
Das erste dieser Seminare, an dem Kollege H. Imhof und Kollege K. A. Gol-
ding (Sekretdr der ITF-Presseabteilung) teilnahmen, fand vom 16. bis 21. Sep-
tember 1963 in der tiirkischen Stadt Izmir statt. An ihm nahmen 30 Funk-
tiondre der Tiirkischen Eisenbahnerféderation teil. Die Vertreter der ITF
sprachen iiber die Geschichte, Entwicklung und gegenwiirtige Struktur der
ITF, die Tatigkeit der ITF, die Verkehrspolitik, die Aufgaben der Eisen-
bahner und die Verhandlungsrechte der Eisenbahner. Ahnliche Seminare
fanden statt:

vom 2. bis 6. Dezember 1963 fiir griechische Eisenbahner in Chalkis
(Referenten waren: Kollege H. Imhof und Kollege W. Meier vom Grie-
chischen Eisenbahnerverband);
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vom 9. bis 14. Dezember 1963 fiir tiirkische Seeleute in Istambul [Re-
ferenten waren: Kollege L. White und Kollege J. Nash von der Presse-
abteilung des Britischen Seeleuteverbandes NUS);

vom 28. bis 31.Januar 1964 fiir griechische Hafenarbeiter in Chalkis
(Referenten waren: Kollege L. White und Kollege F.Koch von der
deutschen Gewerkschaft dffentliche Dienste, Transport und Verkehr);
vom 18. bis 21. Februar 1964 fiir tiirkische Seeleute in Istambul (Refe-
renten waren: Kollege L. White und Kollege F.Laurent, Mitglied des
ITF-Vorstandes und des Geschéftsfithrenden Ausschusses);

vom 25. bis 28. Februar 1964 fiir Arbeitnehmer des tiirkischen Depar-
tements fiir Stralenbau und -instandhaltung in Kayseri (Referenten
waren: Kollege H. Imhof und Kollege F. Laurent);

vom 3. bis 6. Mirz 1964 fiir tiirkische Eisenbahner in Malatja (Refe-
renten waren: Kollege H. Imhof und Kollege F. Laurent) und

vom 14. bis 17. April 1964 fiir griechische Eisenbahner in Saloniki
(Referent war: Kollege H. Imhof).
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IX. Beziehungen zu anderen
internationalen Organisationen

Internationale Eisenbahn-KongreB-Vereinigung

Diese Organisation mit Hauptsitz in Briissel verfolgt den Zweck, den Fort-
schritt des Eisenbahnwesens durch Abhaltung periodischer Kongresse und
durch Veréffentlichungen zu férdern. thre abgekiirzte Bezeichnung AICF
ergibt sich aus dem franzésischen Titel (Association internationale du
Congrés des chemins de fer}. Der AICF gehéren Eisenbahnen, Verbinde von
Eisenbahnen und Regierungen von 65 Lindern (1962) an. Sie fiihrt seit 1885
regelmibig Kongresse zur Behandlung fachlicher Probleme durch. Der letzte
Kongref fand 1962 in Miinchen statt. Die ITF war eingeladen, ihm als Gast
beizuwohnen. Der Sektionssekretir nahm wihrend einiger Tage am Kongre5,
verschiedenen AusschuBsitzungen und Besichtigungen teil. Mit Rundschrei-
ben vom April 1962 forderten wir die angeschlossenen Verbinde auf, in An-
betracht einiger Punkte auf der Tagesordnung des Kongresses zu versuchen,
die Eisenbahnverwaltungen ihrer Linder dazu zu bringen, Gewerkschafts-
vertreter in die KongreBdelegationen aufzunehmen. In einigen Lindern wa-
ren diese Bemiihungen erfolgreich.

Im Vordergrund unseres Interesses standen Fragen der Betrlebssmherhelt
im Zusammenhang mit der Automatisierung von Triebfahrzeugen, Rationa-
lisierungsmaBnahmen durch Verwendung elektronischer Einrichtungen,
Koordinierung von Hauptbahnen mit stddtischen Verkehrsbetrieben, Koor-
dinierung von Schiene und Strabe auf Nebenstrecken sowie Fragen der Aus-
bildung des Personals. Zu diesen und zahlreichen anderen Fragen wurden
ausfiihrliche SchluBfolgerungen gutgebeifen. Sie wurden in der Monats-
schrift der Vereinigung vom August 1962 (Band XXXIX, Nr. 8) versffentlicht.
Diese Thesen konnten sich fiir die Verbidnde in ihren Verhandlungen als
sehr niitzlich erweisen.

Die Organisation des Kongresses war in jeder Hinsicht beispielgebend.
Das gleiche gilt fiir die technischen Besichtigungen und die zahlreichen
Anldsse des Rahmenprogramms. Von besonderem Wert aber war fiir uns
auch die Gelegenheit, mit zahlreichen fithrenden Persénlichkeiten des Eisen-
bahnwesens vieler Ldnder persénliche Kontakte herzustellen.
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X. Verschiedenes

206. Vorschlag zur Verhiingung eines Boykotts iiber Kuba

Anfang September 1962 erhielten wir von Kollege J. Curran, Président der
National Maritime Union of America, ein Telegramm, in dem er die Einbe-
rufung einer Konferenz der Seeleute- und Hafenarbeitersektionen der ITF
vorschlug, auf der die Verhdngung eines Boykotts iiber Kuba in Erwigung
gezogen werden sollte. Nach Riicksprache mit dem Prisidenten und mit
Vertretern der der ITF angeschlossenen Seeleute- und Hafenarbeiterver-
binde erwiderte der Generalsekretdr, daB mit einem solchen Schritt auBer-
‘ordentlich groBe Schwierigkeiten verbunden seien. Er wies ferner darauf
hin, daB Seeleute, die unter Vertridgen stehen, durch eine Dienstverweigerung
gegen das Gesetz verstoBen wiirden, selbst wenn ihre Schiffe Kriegsmaterial
an Bord hitten. Ein weiteres Problem sei, daB die Hafenarbeiter schwerlich
den Bestimmungshafen eines Schiffes mit Kriegsmaterial an Bord ausfindig
machen kénnten. Abgesehen von diesen praktischen Schwierigkeiten sei
dies eine rein politische Frage und falle somit in das Zustédndigkeitsbereich
des IBFG.

Auf der nichsten Sitzung des ITF-Vorstandes (November 1962) wurde die
Handlungsweise des Generalsekretdrs befiirwortet und gleichzeitig eine
EntschlieBung zur Lage in Kuba angenommen, in der die Hoffnung zum Aus-
druck gebracht wird, daB nach der bestitigten Ausschaltung Gefahren,
welche auf Grund der in Kuba befindlichen militdrischen Stiitzpunkte be-
stehen, von allen weiteren Einschrinkungen der Freiheit der internationalen
Schiffahrt abgesehen werden konne, da diese Freiheit den in der Schiffahrt
beschiiftigten Arbeitern die einzige Garantie dafiir ist, daB sie sich ihren
Lebensunterhalt ungehindert und ungestdrt erwerben kénnen.

Im August 1963 teilte Kollege Curran mit, daf in Amerika eine Sitzung drei
amerikanischer Hafenarbeiter- und Seeleuteverbiénde (NMU, ILA und Ame-
rican Radio Association) statfgefunden habe, auf der die Frage «der zu-
nehmenden Beférderung von Giitern aus Lindern hinter dem Eisernen Vor-
hang nach Kuba durch Schiffe nichtkommunistischer Linder». besprochen
worden sei. In diesem Zusammenhang ersuchte uns Kollege Curran, diese
Frage auf die Tagesordnung der nichsten Konferenz der Seeleute- und Ha-
fenarbeitersektionen zu setzen. Der Generalsekretir -versprach, die zustén-
digen Sektionsvorsitzenden von dem Vorschlag des Kollegen Curran in
Kenntnis zu setzen. Die Frage wurde darauthin auf der nidchsten Xonferenz
der Seeleutesektion (Kopenhagen, November 1963) diskutiert. Die Vorschlige
der National Maritime Union of America wurden zur Kenntnis genommen,
aber nicht weiterverfolgt. ‘

Auf der Vorstandssitzung vom November 1964 in London verwies Kollege
H. Hernandez auf einen von der Venezolanischen Hafenarbeiter-Fdderation
an den Venezolanischen Gewerkschaftsbund (CTV) gerichteten Vorschlag
zur Durchfiihrung von Boykotten gegen die mit XKuba Handel treibenden
Schiffe. Kollege Hernandez erkldrte, dal Venezuela stindig den Angriffen
reaktiondrer Elemente ausgesetzt sei, die von der Regierung Kubas unter-
stiitzt wiirden. Das venezolanische Volk habe vor nicht allzu langer Zeit die
Ketten eines diktatorischen Regimes abgeworfen und sei entschlossen, die
gegenwiirtige demokratische Regierungsform beizubehalten. Trotz gewisser
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MaBnahmen der Organisation amerikanischer Staaten trieben eine Anzahl
Liander noch immer Handel mit Kuba. Der vorgeschlagene Boykott sei gegen
die Schiffe dieser Linder gerichtet.

Der Generalsekretir berichtete, daB er im Sekretariat kiirzlich eine Delega-
tion empfangen habe, unter deren Mitgliedern sich auch der Prédsident der
Venezolanischen Hafenarbeiter-Foderation und der Generalsekretdr des Ge-
werkschaftsbundes CTV befunden hétten. Er habe dieser Delegation die
Schwierigkeiten dargelegt, welche fiir die ITF im Zusammenhang mit der
Organisierung von und der Teilnahme an derartigen Boykotten bestehen.
Weiterhin berichtete der Generalsekretidr, daB sich diese Delegation auch
mit Vertretern des IBFG und der ORIT iiber dieses Problem ausgesprochen
hitten. Beide dieser Organisationen hitten versprochen, den von der Dele-
gation gestellten Antrag ihren Vorstinden vorzulegen. Der Vorstand nahm
sodann folgende EntschlieBung zu dieser Frage an:

«Der Vorstand der ITF, versammelt in London vom 2. bis 4. November
1964, '

nach Kenntnisnahme von Berichten des venezolanischen Vorstands-
mitgliedes iiber die wiederholten Angriffe der unter dem EinfluB der
Kommunisten stehenden Castro-Regierung auf die Souveréinitit Vene-
zuelas sowie {iber Vorbereitungen des Castro-Regimes fiir die Landung
von Waffen und Truppen an der venezolanischen Kiiste, um durch
reaktiondre Wiihlarbeit und Sabotageakte den Sturz der demokratisch
gewihlten Regierung Venezuelas herbeizufiihren,

verurteilt aufs schirfste diese aggressiven und ungerechtfertigten
Handlungen und erklirt seine aufrichtige Sympathie mit der venezo-
lanischen Bevolkerung und ihrem mutigen Kampf gegen eine diskre-
ditierte Minderheit, die zu GewaltmaBnahmen Zuflucht genommen hat,
um ihre vom venezolanischen Volk verurteilten Ziele zu erreichen,
und bringt seine aufrichtige Bewunderung fiir die entschlossene und
solidarische Haltung des venezolanischen Volkes gegeniiber den fort-
gesetzten Herausforderungen seitens der totalitiren Regierung Kubas
zum Ausdruck.

SchlieBlich bezeugt der Vorstand sein Verstindnis fiir die von der
venezolanischen Gewerkschaftsbewegung und in Verteidigung der
demokratischen Rechte des venezolanischen Volkes geplanten Boy-
kottmaBnahmen gegen die mit Kuba Handel treibenden Schiffe.»

207. Untersuchung der Verletzung der Menschenrechte durch Spanien

Im Juli forderte der Generalsekretdr die Internationale Juristenkommission
auf, eine Untersuchung der Behauptungen vorzunehmen, daB sich die spa-
nische Regierung der Verletzung der Menschenrechte schuldig gemacht habe.
In diesem Zusammenhange verwies der Generalsekretir besonders auf die
angebliche MiBhandlung und Folterung von Bergleuten und anderen Ar-
beitern, die im Sommer 1963 im Bezirk Asturias an Proteststreiks teilgenom-
men hatten.
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Vorherige Seite:
Der Kongref tagt im
Folkets Hus.

Bild rechts:

Einar Berthelsen, Vor-
sitzender des Empfangs-
komitees, spricht zu dem
Kongref3.

Bild unten:
Einige dtinische
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ident der ITF, Hans Diiby (Mitte), an seiner linken Seite Pieter de Vries, ehemaliger
Generalsekretdr; Hans Imhof, Generalsekretir; Ken Golding, Sekretir der Forschungs-
und Presseabteilung, und an seiner rechten Seite Lawrence White, Stellvertretender Gene-
ralsekretiir; Robert Santley, Sektionssekretdr der Seefahrer, und Harold Lewis, Sekretéir
des Generalsekretirs.
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Frank Cousins M. P., Grofbritannien.

Philipp Seibert MdB, Bundesrepublik Deutschland.




Delegierte wdhrend der Gemeinsamen Konferenz der Sektionen der Seeleute und Hafen-
arbeiter.

Nichste Seite:
Delegierte von Lateinamerika und den Karibischen Inseln zusammen mit {von links nach

rechts) Jack Otero, Regionaldirektor, Pieter de Vries, Hans Imhof, Generalsekretdr, und
H. Lewis, Sekretariat der IT

Die ddnische Eisenbahnerkapelle, die den ganztiigigen Ausflug am Sonntag, den 1. August,
begleitete.







Finanzbericht 1962, 1963 und 1964

Einleitung
Allgemeiner Fonds

Wie iiblich betrachten wir zunichst die Einnahmen und Ausgaben wihrend
der letzten vier Jahre zum Zweck einer vergleichenden Gegeniiberstellung:

Ausgaben
einschlieBlich
Abschreibungen
Gesamt- Eigentliche und bereit- Uberschub () Saldo am
einkommen Ausgaben gestellte Gelder Defizit {—) 31. 12.
£ £ £ £ £
1961 : 76.539 74.398 75.498 —+1.041 3.730
1962 84.714 85.060 86.310 -—1.596 2.134
1963 82.999 73.938 81.914 4-1.085 3.219
1964 76.007 75.621 " 79.179 —3.172 47

Diese Aufstellung zeigt, daB die Gesamteinnahmen im Jahre 1962 betrdcht-
lich anstiegen. Das gleiche gilt jedoch fiir die Ausgaben. Der Anstieg der
Einnahmen ist folgenden Faktoren zuzuschreiben:

1. einer Erh6hung der Mitgliedsbeitrage;

2. der Uberweisung von 20 Prozent der eingenommenen Mitgliedsbeitriige an
den Edo-Fimmen-Fonds, verglichen mit einer Uberweisung von 25 Prozent
der Mitgliedsbeitrdge im Vorjahre. :

Wihrend der Jahre 1963 und 1964 wurden weiterhin nur 20 Prozent an den
Edo-Fimmen-Fonds itberwiesen. ] .

Der Anstieg der Ausgaben ist in erster Linie den Kosten des Helsinki-Kon-
gresses (£11.878) zuzuschreiben. Um derartige groBe Posten ebenmiBiger
iiber die Zwischenkongrefzeit zu verteilen, wurden in den Jahren 1963 und

1964 je £3.000 fiir den néichsten KongreB zuriickgelegt. Obwohl dadurch

auBerordentlich hohe Kosten im KongreBjahr reduziert werden, geniigen die
zuriickgelegten Gelder nicht fiir die Deckung der gesamten Kosten des Kon-
gresses. Der Riickgang der Einnahmen fiir das Jahr.1964 ist der Tatsache
zuzuschreiben, da die Einnahmen in der Form von Mitgliedsbeitrdgen ge-
ringer waren und daf iberdies ein geringerer Betrag vom Internationalen
Seeleute-Wohlfahrtsfonds an den Allgemeinen Fonds iiberwiesen wurde.
Wenn wir in den eigentlichen Ausgaben fiir 1961 die £4.084, welche im Zu-
sammenhang mit dem Internationalen Wohlfahrtsfonds aus dem Allgemeinen
Fonds ausgegeben wurden, nicht beriicksichtigen und fiir das Jahr 1962 die
KongreBkosten nicht in Betracht ziehen, sind die Ausgaben wie folgt:

1961 . . . . . . 70314
%2 . . . . . . 73182
193 . . . . . . 73938
1964 . . . . . . 75621

Die Ausgaben sind somit, selbst wenn die obenerwihnten Posten nicht be-
riicksichtigt werden, weiterhin angestiegen.

‘SchlieBlich verweisen wir auf den Riickgang des Saldos von £3.730 am 31.De-
zember 1961 auf £47 am 31. Dezember 1964.
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Sonderfonds

Die Tabellen 2 bis 5 enthalten Einzelheiten iiber den Stand der Sonderfonds
der ITF wihrend der drei Jahre 1962 bis 1964.

Der Freie Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen erhielt wihrend der Berichtszeit
weiterhin Zuwendungen vom IBFG. AuBlerdem haben einige Mitgliedsver-
bénde grobziigige Sonderbeitréige fiir die Finanzierung unserer Regionaltitig-
keit gezahlt, sodaB es uns méglich war, {iber diese Zeitspanne einen Saldo
von iiber £9.000 aufrechtzuerhalten.

Weiterhin sind im Edo-Fimmen-Fonds die wéhrend der Zeit 1962 bis 1964
erwihnten Darlehen unter «Ausgaben» angefiihrt, obwohl diese keine eigent-
lichen Ausgaben sind. Der eigentliche Saldo des Fonds ist somit etwas héher.
Die ibrigen Tabellen (3 bis 5) bediirfen keiner weiteren Erlduterung.
Abschliefend danken wir allen Mitgliedsverbdnden fiir die uns wihrend
der Berichtszeit erwiesene Solidaritit und das uns entgegengebrachte Ver-
stdndnis und Vertrauen.

P. de Vries,
Mai, 1965 Generalsekretér
Bilanz zum 31. Dezember 1962
Aktiva £ £
Bank- und andere Guthaben . . . . . . . 172950 ‘
Kassenbestand London (einschlieBlich ausldndische
Wihrung) e e e e e 908
Investition: £7.044 39 British Transport Stock 1978/88,
zum Kostenpreis . . . . . . . . . . 4.774 178.632
Verschiedene Debitoren
Fillige Mitgliedsbeitrdge . . . . . . . . 12.036
Fillig auf laufenden Konten . . . . . . . 8.807
Fillige Fondsbeitrdge . . . . . . . . . 15.670
Sparguthaben des Personals . . . . . . . 1.199
Vorschiisse . . . . . . . . . . . 15.775
Fillige Zinsen . . . . . . . . . . . 1.320
Vorauszahlungen . . . . . . . . . . 2.364 57171
Papiervorrat e e e e e e e 150
235.953
Mobiliar, Biirogegenstdinde :
Anschaffungspreis, abziiglich Verkaufserlés . . . 9.708
Neuanschaffungen . . . . . . . . . . 51
9.759
Abziiglich bisherige Abschreibungen . . . . . 6.731 3.028
Auto, Anschaffungspreis . . . . . . . . 1.741
Abziiglich Abschreibung . . . . . . . . 1.100 641
Biicherei (Nominalwert) Co . 1
' Ubertrag 239.623
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£ £

Ubertrag 239.623
Freier Gewerkschaftsfonds FEdo Fimmen
(Debit-Saldo) . . . . . . . . . . . 3.253

Gewerkschaftsgriindungsfonds

Investition: £11.032, 3 %6 British Transport Stock, 1978/
1988, zum Kostenpreis . . . . . . . . . 7.503

250.379

Passiva

Verschiedene Kreditoren

Allgemeine Konten . . . . . . . . . . 7.147
Vorschiisse . . P 14.160
Betrdge, ausstehend auf Iaufenden Konten e 910
Vorausbezahlte Mitgliedsbeitrdge . . . . . . 1.167
Vorausbezahlte Beitrdge . . . . . . . . 1.326 24.710
Fonds
Internationaler Hilfs- und Sozialfonds fiir Seeleute . 208.779
Unterstiitzungsfonds . . . . . . . . . 5.442
Gewerkschaftsgriindungsfonds . o 7.503
Beistandsfonds fiir Opfer der Unterdruckung L. 1.811

223.535
Allgemeiner Fonds . . . . . . . . . . 2134 225.669

250.379

Bericht der Rechnungspriifer

Wir haben alle Auskiinfte und Erklirungen erhalten, die nach unserem
besten Wissen und Gewissen fiir den Zweck der Rechnungspriifung erforder-
lich waren. Nach unserer Meinung hat die Foderation, soweit aus der Prii-
fung der Blicher ersichtlich ist, ihre Buchhaltung in einwandireier Weise
gefithrt. Wir haben obige Bilanz sowie die Einnahmen- und Ausgabenrech-
nung und die Konten der Fonds gepriift. Sie stimmen mit den Kontobiichern
iiberein. Wir haben dariiber dem Geschiftsfithrenden Ausschuf und dem
Exekutivkomitee mit gleichem Datum einen besonderen Bericht zugestelli.
Nach unserer Meinung und nach unserem Wissen und den uns erteilten Aus-
kiinften (1} gibt die Bilanz ein wahrheitsgetreues Bild der Vermdgenslage
der Foderation am 31. Dezember 1962; (2) die Einnahmen- und Ausgaben-
rechnung gibt ein wahrheitsgetreues Bild des Ausgabeniiberschusses fiir das
Jahr 1962; (3) die Konten der Fonds geben ein wahrheitsgetreues Bild des
Standes dieser Fonds am 31. Dezember 1962.

. Hesketh, Hardy, Hirshfield & Co.,
Norwich House, Rechnungsrevisoren
13, Southampton Place,
London, W.C.1

13. September 1963
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Bilanz zum 31.Dezember 1963

Aktiva £ £
Bank- und andere Guthaben . 119.932
Kassenbestand London (einschlieBlich auslandlsche
Wihrung) 780
Investition: £7. 044 30/0 Brltlsh Transport Stock 1978/88
zum Kostenpreis L. e 4.774 125.486
Verschiedene Debitoren
Fillige Mitgliedsbeitrige 10.768
Fillig auf laufenden Konten 11.739
Fallige Fondsbeltrage 5.000
Vorschiisse 7.556
Fillige Zinsen 1.330
Vorauszahlungen 416 36.809
Papiervorrat 75
162.370
Mobiliar, Biirogegenstinde
Anschaffungspreis, abziiglich Verkaufserlos 10.066 .
Abziiglich bisherige Abschreibungen 7.231 2.835
Auto, Anschaffungspreis 1.152
Abziiglich Abschreibung 500 652
Blicherei (Nominalwert) 1
Investitionen fiir Fonds
Gewerkschaftsgrindungsfonds £11.032 39, British
Transport Stock 1978/88, zum Kostenpreis . . . 7.503
Internationaler Seeleute-Wohlfahrtsfonds £53. 154
Schatzanleihe 2008/2012 £50.000
49 Aktien Trade Union Aktien Trust £51 230 101.230 108.733
274.591
Passiva
Verschiedene Kreditoren
Allgemeine Konten . 9.688
Vorschiisse 10.196
Betriige, ausstehend auf laufenden Konten 469
Vorausbezahlte Mitgliedsbeitrige 202
Sparkonten des Personals 4.779 25.334
Zuriickgelegte Betrige 10.760
Fonds
Freier Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen . 7.190
Internationaler Hilfs- und Sozialfonds fiir Seeleute 212.964
Unterstiitzungsfonds .o 5.834
Gewerkschaftsgriindungsfonds . . 7.503
Beistandsfonds fiir Opfer der Unterdruckung 1.787
235.278
Aligemeiner Fonds . 3.219 238.497
274.591
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Bericht der Rechnungspriifer

Wir haben alle Auskiinfte und Erkldrungen erhalten, die nach unserem
besten Wissen und Gewissen fiir den Zweck der Rechnungspriifung erforder-
lich waren. Nach unserer Meinung hat die Féderation, soweit aus der Prii-
fung der Biicher ersichtlich ist, ihre Buchhaltung in einwandfreier Weise
gefithrt. Wir haben obige Bilanz sowie die Einnahmen- und Ausgabenrech-
nung und die Konten der Fonds gepriift. Sie stimmen mit den Kontobiichern
iiberein. Wir haben dariiber dem Geschéftsfithrenden Ausschufl und dem
Exekutivkomitee mit gleichem Datum einen besonderen Bericht zugestellt.
Nach unserer Meinung und nach unserem Wissen und den uns erteilten Aus-
kiinften (1) gibt die Bilanz ein wahrheitsgetreues Bild der Vermd&genslage
der Foderation am 31.Dezember 1963; (2) die Einnahmen- und Ausgaben-
rechpung gibt ein wahrheitsgetreues Bild des Ausgabeniiberschusses fiir das
Jahr 1963; (3) die Konten der Fonds geben ein wahrheitsgeireues Bild des
Standes dieser Fonds am 31. Dezember 1963.

Hesketh, Hardy, Hirshfield & Co.,
Norwich House, Rechnungsrevisoren
13, Southampton Place,
London, W.C.1
17. September 1964

Bilanz zum 31.Dezember 1964

Aktiva £ £

Bank- und andere Guthaben . . . 89.514

Kassenbestand London (einschlieBlich auslandlsche

Wihrung) . 612

Investition: £7. 044 30/0 Brmsh Transport Stock 1978/88

zum Kostenpreis .o . . 4.774 94.900

Verschiedene Debitoren

Fillige Mitgliedsbeitrdge . . . . . . . . 2.621

Fillig auf laufenden Konten . . . . . . . 3.413

Féllige Fondsbeitrdge . . . . . . . . . 12.097

Vorschiisse . . . . . . . . . . . . 5.408

Fillige Zinsen . . . . . . . . . . . 1.615

Vorauszahlungen . . . . . . . . . . 687 25.841

Papiervorrat e e e 75

120.816

Mobiliar, Biirogegenstinde

Anschaffungspreis, abziiglich Verkaufserlés . . . 11.181

Abziiglich bisherige Abschreibungen . . . . . 7.531 3.650

Auto, Anschaffungspreis . . . . . . . . 1.152

Abziiglich Abschreibung . . . . . . . . 752 400

Biicherei (Nominalwert) . . . . . . . . 1
‘ Ubertrag 124.867
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£ £

Ubertrag 124.867
Investitionen fiir Fonds
Gewerkschaftsgriindungsfonds £11.032 3%, British
Transport Stock 1978/88, zum Kostenpreis . . 7.503
Internationaler Hilfs- und Sozialfonds fiir Seeleute
£53.154 . .
Schatzanleihe 2008/2012 £50 000 .
49 Aktien Trade Union Aktien Trust £51. 230

£20.089, 4% Exchequer Stock 1968, £19.043 . . . 120.273 127.776
252.643
Passiva

Verschiedene Kreditoren

Allgemeine Konten . . . . . . . . . . 12.810
Vorschiisse . . o 5.334
Betrige, ausstehend auf ]aufenden Konten L. 1.861
Vorausbezahlte Mitgliedsbeitrdge . . . . . . 309 20.314
Zurtickgelegte Betrdge . . . . . . . . . 6.000
Fonds
Freier Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen . . . 9.391
Internationaler Hilfs- und Sozialfonds fiir Seeleute . 201.909
Unterstiitzungsfonds . . . . . . . . . 6.068
Gewerkschaftsgriindungsfonds . Co 7.503
Beistandsfonds fiir Opfer der Unterdruckung o 1.411

226.282
Allgemeiner Fonds . . . . . . . . . . 47 226,329

252.643

Bericht der Rechnungspriifer

Wir haben alle Auskiinfte und Erklidrungen erhalten, die nach unserem
besten Wissen und Gewissen fiir den Zweck der Rechnungspriifung erforder-
lich waren. Nach unserer Meinung hat die Féderation, soweit aus der Prii-
fung der Biicher ersichtlich ist, ihre Buchhaltung in einwandfreier Weise ge-
fiihrt. Wir haben obige Bilanz sowie die Einnahmen- und Ausgabenrechnung
und die Konten der Fonds gepriift. Sie stimmen mit den Kontobiichern iiber-
ein. Wir haben dariiber dem Geschéftsfithrenden Ausschub und dem Exeku-
tivkomitee mit gleichem Datum einen besonderen Bericht zugestellt. Nach
unserer Meinung und nach unserem Wissen und den uns erteilten Auskiinf-
ten (1) gibt die Bilanz ein wahrheitsgetreues Bild der Vermdogenslage der
Foderation am 31.Dezember 1964; (2) die Einnahmen- und Ausgabenrechnung
gibt ein wahrheitsgetreues Bild des Ausgabeniiberschusses fiir das Jahr 1964;
(3) die Konten der Fonds geben ein wahrheitsgetreues Bild des Standes die-
ser Fonds am 31. Dezember 1964.

Hesketh, Hardy, Hirshfield & Co.,
Norwich House, Rechnungsrevisoren
13, Southampton Place,
London, W.C.1
10. Mai 1964
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Tabelle 1

Einnahmen und Ausgaben fiir die Jahre 1962, 1963 und 1964

Einnahmen

1. Mitgliedsbeitrédge
Abziiglich 20°%4 Beitrag zum Frelen Gewerk-
schaftsfonds Edo Fimmen .

2. Andere Einnahmen .
3. Zuweisung vom Internatlonalen Seeleute-
Wohlfahrtsfonds

Ausgaben

1. Gehdlter und Zulagen

1. Gehilter und Sozialversicherung und Vertre-
tung . e
2. Berichte und Ubersetzungen .

I1. Miete, Steuern und Biirokosten
3. Londoner Biiro
4. New-Yorker Biiro .
5. Versicherung .

111. Reise- und Reprisentationskosten
6. Sitzungen und Konferenzen

7. Reisekosten

8. Reprasentatlonskosten

9. Auto

1V. Verdffentlichungen, Biicherei und Papier
10. Zeitungen und Berichte '
11, ITF-Geschichte

12. Abonnements .

13. Biicherei

14. Papier- und anderer Burobedarf

V. Porti, Telephon und Telegramme

15. Porti
16. Telephon und Telegramme

VI. Buchfiihrung, Anmwalts- und allgemeine
Kosten

17. Buchfithrung

18. Bankspesen

19. Allgemeine Kosten, Zuwendungen, Verschle-
denes .

20. Zahlbarer Mltghedsbeltrag

21. Devisenaustauschverlust .

Ubertrag

1962 1963 1964
£ £ £
93.387 94.446 89.869
18.677 18.889 17.974
74.710 75.5587 71.895

613 97 207
9.391 | 7.345 3.805
84.714 82.999 76.007
1962 1963 1964
£ £ £
39.449 41.129 43.420
309 200 411
3.946 4.042 4,490
1.001 723 —
31 30 46
20.981 10.016 10.402
3.601 4,156 3.149
413 610 555
521 718 436
9.057 7.234 6.921
231 113 5
328 334 421
90 98 106
857 840 749
720 690 758
1.545 1.807 1.878
678 678 678
180 151 123
356 327 1.112
625 — _—
141 42 39
85 060 73.938 75.621
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£ £ £
Ubertrag  85.060 73.938  75.621
Abschreibungen auf Mobiliar, Anlagen und '
Bliromaschinen . . Ce e e 500 500 300
Abschreibungen auf Auto e e e 750 716 252
Zuriickgelegt fiir Kongref 1965 . . . — 3.000 3.000
Konto der Indonesischen Eisenbahner — Unter-
brechung der Beziehungen . . . . . . — 3.760 6
86.310 81.914 79.179
Freier Gewerkschaftsfonds Edo Fimmen
£
Saldo am 1.Januar 1962 9.835
Beitriige £
Erhalten von Mitgliedsverbénden im Jahre 1962 . 1.870
Erhalten von Mitgliedsverbidnden im Jahre 1963 . 171
Erhalten von Mitgliedsverbénden im Jahre 1964 . 28 2.069
Erhalten vom Internationalen Solidaritdtsfonds des IBFG
fiir 1962 C e e e e e e e e oo . 23.064
Erhalten vom Internationalen Solidarititsfonds des IBFG
fiir 1963 Ce e e e e e e e e e . 15.000
Erhalten vom Internationalen Solidaritdtsfonds des IBFG
fiir 1964 . . 15.000 53.064
Sonderbe1trag der Mltghedsverbande, Zd pro Mltghed fiir
1963 . . 18.869
Sonderbeltrag der Mltghedsverbande, Zd pro Mltghed fiir
1964 PN . . 18.916 37.785
Zuweisung von 20 °/o der Mltghedsbeltrage 1962 . . 18.677
Zuweisung von 20%. der Mitgliedsbeitrdge 1963 . . 18.889
Zuweisung von 20% der Mitgliedsbeitrdge 1964 . . 17974  55.540
Spende der schwedischen Verbinde, Sammlung der Solida-
ritdtsfonds, fir 1962 . . . . 4.507
Spende der schwedischen Verbande, Sammlung der Sollda-
ritdtsfonds, fiir 1963 . 6.719
Spende der schwedischen Verbande, Sammlung der Solida-
ritdtsfonds, fiir 1964 . . 6719 17.945
Sonderbeitrag der RLEA im Iahre 1962 . 10.250
Sonderbeitrag verschiedener Mltghedsverbande der RLEA im ]ahre
1964 2143
Sonderbeitrag des Schwedlschen Handelst]anstemannaforbundet fur
Regionaltdtigkeit im Jahre 1963 2.583
Sonderbeitrag des Schwedischen Seeleuteverbandes fur Tatlgkelt
zugunsten der asiatischen Seeleute im Jahre 1963 . 766
Beitrag der japanischen Mitgliedsverbénde zu den Kosten des A51a-
tischen Beratungsausschusses fiir das Jahr 1963 586
fiir das Jahr 1964 103
Appell fiir asiatische Seeleute — Beitrige fiir 1964 1.110
Hongkong-Kampagne, Beitrdge fiir 1964 . 1.657
195.436
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Ausgaben in den Jahren 1962, 1963 und 1964

Regionaltitigkeit
Regionalbiiros i £
Afrika-Biiro, Lagos . . . . . . . . . . . 16.060
Asien-Biiros, Singapur B X 4
Hongkong . . . . . . . . . . 4.092
Kuala Lumpor . . . . . . . . . 3.056
Japan-Biiro, Tokio . . .. . . 10637
Lateinamerika-Biiro, Lima und RIO de ]anelro .. . . 62214
, 100.438
Defizite in den Blichern des Lima-Biiros und Kosten der dies-
beziiglichen Untersuchung . . . . . . . . . 7684
Zumwendungen und Ausgaben
Afrika
Zuwendungen (wie in Tabelle angefithrt) . . . . . 2952
Individuelle Zuwendungen . e e 777
Unterstiitzung von KongreBdeleglerten .« .+« . . . 1468
Reisekosten . . . .« . . . . 5362
Vertretung: Kollege W Townsend .. . . . . . 14561
Asien
Zuwendungen (wie in Tabelle angefihrt) . . . . . 636
Individuelle Zuwendungen . . e e 101
Unterstiitzung von Kongreﬁdeleglerten S 1 4
Reisekosten . S 1 1< 4
Vertretung — IBFG .o Lo 69
Sitzungen des Asiatischen Beratungsausschusses . . . 5.076
Sitzungen des Ausschusses fiir asiatische Seeleute . . . 1.112
Hongkong — Organisierungskampagne . . . . . . 551
Europa .
Zuwendungen (wie in Tabelle angefiihrt) . 1.442
Beitrag zu den Kosten des Gewerkschaftlichen Verkehrsaus-
schusses der Gemeinschaft ITF). . . . . . . . 1428
Reisekosten . . . . . . . . . . . .. 522
Lateinamerika und Karibischer Raum
Zuwendungen {wie in Tabelle angefﬁhrt) co. .. 1811
Individuelle Zuwendungen . e e 335
Unterstiitzung von Kongreﬁdeleglerten . .« . . . 1375
Reisekosten . . . . . . . . . . . . . 19211
Ausgaben des Hauptbiiros
Gehalt des Regionaldirektors .« + « .« . . . 3835
Personal und Biirodienste .o ..+ ... 8.092
Miete, Biiromaterial, Telegramme usw. . . . . . . 973
Reise- und Reprédsentationskosten . . . . . . . 2639
Ubertrag

108.122

25.120

14.949

3.392

22.232

10.339
184.154
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Saldo am 31. Dezember 1964 .

Liste der einzelnen Zuwendungen

Afrika
Kenia -

Liberien
Malamwi
Mauritius
Nigerien

Rhodesien
Stidafrika
Tansanien

Asien
Malaya

Philippinen

Europa

Finnland
Spanien

Tiirkei

Lateinamerika und Karibischer Raum

Bermuda
Bolivien
Curagao

Panama
Peru

Sao Paulo

£

Ubertrag 184.154
Darlehen (abziiglich Riickzahlungen) per Tabelle 1.890
186.044
9.392
195.436
£ £
Transportarbeiter 464
Afrikanische Eisenbahner 23
Seeleuteverband . 273
Afrikanische Elsenbahner 465
Hafenarbeiter 100
StraBentransportarbelter 241
Zivilluftfahrtspersonal 100
Hafenarbeiter 280
Hafenpersonal 50
Beitrag zu einem IBFG Pr0]ekt 750
FOFATUSA . 175
Afrikanische Elsenbahner 210
3.131
Abziiglich eine im Jahre 1962 fiir die Trans-
portarbeiter von Malawi zuriickgelegte, aber
nicht gewédhrte Zuwendung . . 179 2.952
Eisenbahnerverband . 378
Schulschiff . 58
Transportarbeiter . 200 636
Eisenbahner 214
Exilverbdnde der E1senbahner und Trans-
portarbeiter 212
Eisenbahner 1.016 1.442
Eisenbahner 36
Eisenbahner 122
Autobuspersonal . 50
Stauarbeiter 36
Transportarbeiter 18
Eisenbahner 108
cTp . . 107
UNIMAR . 230
Solidaritétsbeitrag fur Sonderprogramme 153
Ubertrag 5.030
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£ £
Ubertrag 5.030
Trinidad Transportarbeiter . 70
Seeleute und Hafenarbeiter . 230
Schulungstitigkeit — ITF/AIFLD-Programm . 138
Sonderzuwendungen:
Central Sindical de Empleados Particulares del Peru 6
SUTA 7 1.311
6.341
Liste der gewiihrten Darlehen
Afrika £ £ £
Kenia Afrikanische Eisenbahner 400
Transportarbeiter e e e 350
Nigerien StraBentransportarbeiter e 100
Abziiglich Riickzahlung . . . . 40 60
Autobuspersonal von Lages . . . 200
Abziiglich Riickzahlung . . . . 78 122
Hafen- und Transportarbeiter 75
Zivilluftfahrtspersonal 50
Hafenarbeiter e e e e 35
Wegeinstandhaltungspersonal . . 120
Abziglich Riickzahlung . . . . 120 1.092
Asien
Indien Seeleuteverband . . . . . . 1500
Abziiglich Riickzahlung . . . . 450 1.050
Malaya Eisenbahner — Riickzahlung . . 312 738
Lateinamerika und Karibischer Raum
Trinidad Transportarbeiter e e e 70
Abziiglich Riickzahlung . . . . 10 60
1.890
Tabelle 3
Internationaler Hilfs- und Sozialfonds der Seeleute
) £ £
Saldo per 1.Januar 1962 .o 180.130
Beitrdge erhalten fir 1962 . 88.811
Beitrige erhalten fiir 1963 . 68.242
Beitrdge erhalten fiir 1964 . . . 39.05¢ 196.107
Mitgliedsbeitrige erhalten fiir 1962 693
Mitgliedsbeitrige erhalten fiir 1963 941
Mitgliedsbeitrige erhalten fiir 1964 712 2.346
Zinsen der Bankguthaben fiir 1962 4.404
Zinsen der Bankguthaben fiir 1963 4.262
Zinsen der Bankguthaben fiir 1964 5.897 14.563
393.146
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Ausgaben

Sitzungen, Reisekosten und Vertretung £
{nicht anrechenbar im Allgemeinen Fonds):

1962 . . . . . . . . . . . . . . . 2,963
1963 . . . . . . . . . . . . . . . 5113
1964 . . . . . . . . . . . . . . . 4701

Zuweisung fiir geleistete Dienste und Ausgaben im Zusam-
menhang mit dem Fonds, wie im Allgemeinen Fonds unter
«Ausgaben» angefiihrt

im Jahre 1962 . . . . . . . . -+ . . . . 9391
im Jahre 1963 . . . . . . . . . . . . . 7345
im Jahre 1964 . . . . . . . . . . . . . 3905
Zuwendungen
Belgien Seeleuteklub, Antwerpen . . . . 7.200
Finnland Seeleute-Wohlfahrtsheim, Helsmkx . . . 86.500
Deutschland  Seeleuteschule, Hamburg . . . . . 5000

Gestrandete Seeleute, Bremen . . . . 4
Groflbritannien Seeleute-Rehabilitierungszentram . . . 13.000

Seeleute-Krankenheim . . . . . . 2500
Griechenland Schiffahrts-Zeitschrift . . . . . . 180

Hafenarbeiterverband . . . . . . 1.000
Indien Schiffahrtsbiicherei, Bombay . .. 1.485
Italien Internationaler medizinischer Seeleute-

Funkdienst . . 1.000
Lateinamerika Mehrere Zuwendungen an hllfsbedurftlge

Seeleute . . 388
Niederlande  Renovierung und Ausstattung des Amster-

damer Seeleute-Wohlfahrisheims . . . 4.360

Wohlfahrtsdienste . . . . 3.000
USA Repatriierung argentinischer Seeleute

(Seamen’s Church Institute, New York) . . 357

United Seamen’s Services, New York . . 13000

Scheinwerferanlage fiir FuBballplidtze, New

York . . . . 5715

Finanzielle Unterstutzung der Besatzung

eines panamaischen Schiffes . . . . 210
Zumeisungen an Seeleuteverbdnde
im Jahre 1962 . . . . . . . . . . . . .. 37489
im Jabhre 1963 . . . . . . . . . . . . . 85816
im Jahre 1964 . . . . . . . . . . . . . 19617

Saldo per 31.Dezember 1964 . . . . .

12.777

20.641

64.897

92.922

191.237
201.909

393.146
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Tabelle 4

Unterstiitzungsfonds

Saldo per 1.Januar 1962
Zinsen . . . . .

Zuwendungen und verschiedene Ausgaben .

Saldo per 31. Dezember 1964 -

Tabelle 5

Beistandsfonds fiir Opfer der Unterdriickung

Saldo per 1.Januar 1962
Zuwendungen .

Saldo per 31. Dezember 1964 .

5.198

. 1.416

6.614
547

. 6.067

2.311
900

. 1.411
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Wahl des EntschlieBungsausschusses, des Mandatspriifungs-
ausschusses und der Stimmenpriifer

(KongreBdokument XXVIH C-1¢)

1. Auf seiner Sitzung vom 26. und 27.Juli 1965 beschloB der Vorstand, fol-
gende Zusammensetzung des EntschlieBungsausschusses und des Mandats-~
priifungsausschusses zu empfehlen:

EntschlieBungsausschuf (elf Mitglieder)

Afrika

Asien . . . . . . . . .
Lateinamerika und Karibischer Raum .
Nordamerika

Europa

[N S

MandatspriifungsausschuB (neun Mitglieder)

Afrika

Asien . . . . . . . . .
Lateinamerika und Karibischer Raum .
Nordamerika

Europa

BN R R R

2. AuBerdem beschloB der Vorstand, dem Kongrefl zu empfehlen, fiinf Stim-
menpriifer fiir die Uberwachung der Abstimmungen zu ernennen. Minde-
stens zwei dieser Stimmenpriifer sollen bei Abstimmungen nach Mitglie-
derzahlen beim Zihlen der Stimmen anwesend sein.
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Empfehlung des Vorstandes betreffend Mitgliedsheitriige
(KongrefRdokument XXVIll C-3 [EB])

1.

©@

o

Auf seiner Sitzung vom November 1964 beschlof der Vorstand, dem Kon-
gref zu empfehlen, die Mitgliedsbeitrdge der ITF mit Wirkung vom 1. Ja-
nuar 1965 auf 8d pro Mitglied pro Jahr zu erhdhen.

.Der gegenwiirtige Beitragssatz (6d) wurde auf dem Berner KongreB der

ITF im Jahre 1960 festgelegt und trat am 1. Januar 1961 in Kraft. Seitdem
haben wir versucht, unsere Ausgaben so niedrig wie méglich zu halten.
Die der ITF entstandenen Kosten sind jedoch aufgrund der Erweiterung
der ITF-Titigkeit und des allgemeinen Anstiegs der Lebenshaltungskosten,
in GroBbritannien wie auch in anderen europdischen Lindern, betréchtlich
angestiegen.

Demgegeniiber hat das Einkommen an Mitgliedsbeitrdgen nicht zugenom-
men. Die in einigen groBen Industrieldndern zu verzeichnenden Schrump-
fungen der Eisenbahnen und der damit verbundene Riickgang der Mitglied-
schaft der Eisenbahnerverbénde haben sich natiirlich auch auf die Mit-
gliedschaft der ITF ausgewirkt. Der dadurch entstehende Verlust konnte
durch die Gewinnung neuer Mitgliedsverbidnde nicht wettgemacht werden,
weil es sich bei diesen neuen Verbénden zum gréBten Teil um kleine Ge-
werkschaften in den Entwicklungsléndern handelte. Nur einige wenige
grofle Transportarbeiterorganisationen der freien Welt gehtren der ITF
noch nicht an, soda8 die Einnahmen in der Form von Beitridgen neuer Mit-
gliedsverbdnde wahrscheinlich auch in der Zukunft niedriger sein werden.

Im November 1962 ersuchte der Vorstand die angeschlossenen Verbénde,
fiir die Finanzierung der ITF-Regionaltitigkeit einen freiwilligen Sonder-
beitrag in Hohe von 2d pro Mitglied zu zahlen. Der Appell um Zahlung
dieses Sonderbeitrages wurde auch wéhrend der Jahre 1963 bis 1965 wie-
derholt. Er stellt jedoch eine InterimsmaBnahme dar, die es der ITF ermdg-
lichen sollte, ihre Ausgaben bis zur Zeit des néchsten Kongresses, auf dem
die Revision des normalen Beitrages vorgeschlagen werden wiirde, zu
decken.

. Fiir jene Verbédnde, die seit 1962 die zuziiglichen 2d pro Miiglied gezahlt

haben, bedeutet die Annahme der Empfehlung des Vorstandes lediglich
eine Bestdtigung des bestehenden Sachverhaltes. Fiir die anderen Ver-
binde, die bisher nicht in der Lage gewesen sind, den freiwilligen Sonder-
beitrag zu zahlen, wird der erhohte Mitgliedsbeitrag eine zusétzliche
finanzielle Belastung darstellen, die sie — so hoffen wir — auf sich nehmen
werden, da die Tétigkeit der ITF nicht beeintrdchtigt und wenn méglich
ausgebaut werden sollte. i
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Wahl des Generalrates
(KongreBdokument XXVIII C-7 [a])

1, Im Einklang mit Paragraph 6 des Artikels 7 der ITF-Satzungen empfiehlt
der Vorstand dem KongreB, dab die nationalen und regionalen Wahlgrup-
pen (Land oder Landergruppen) und die Zahl der von ihnen zu machenden
Nominjerungen wie unten angefiihrt sein soliten.

2. Der Vorstand verweist den KongreB auf die Bestimmungen der Paragra-
phen 5, 7 und 8 des Artikels 7 betreffend a) das Wahlverfahren, b} das
Recht, Kandidaten fiir die Wahl in den Generalrat vorzuschlagen, und c)
die Zahl der Mitglieder, durch die angeschlossene Organisationen im Ge-
neralrat vertreten sein kénnen.

2, Gleichzeitig erinnern wir den KongreS an die Bestimmungen, daB nur
Mitglieder des Generalrates fiir die Wahl in den Vorstand nominiert wer-
den konnen (sieche Dokument XXVIII C-7 [b]).

Empfehlende Zusammensetzung des Generalrates

Land oder Léndergruppe Mitglied Ersatzmitglied
1. Osterreich . 1 1
2. Belgien, Luxemburg und dle Nlederlande 3 3
3. Ddnemark, Fidrder, Island, Finnland 3 3
4. Frankreich 1 1
5. Deutschland . 4 4
6. GroBbritannien und Irland 4 4
7. Griechenland 1 1
8. Italien, Malta und Zypern 1 1
9. Norwegen 1 1

10. Schweden 1 1

11. Schweiz . . 1 1

12. Israel, Libanon, Turkel . 1 1

13. Libyen, Tunesien und VAR . 1 1

14. Gambia, Kenia, Liberien, Madagaskar, Malawi,
Mauritius, Nigerien, Rhodesien, Senegal, Sierra

Leone, Siidafrika, Uganda und Zambia . 4 4
15. Japan .o 2 2
16. Aden, Birma, Chlna [Ta1wan), Hongkong und

Indien . 1 1
17. Indonesien, Korea Malays1en, Paklstan und d1e

Philippinen . . e e e 2 2
18. Australien und Neuseeland . 1 1

19. Argentinien, Bolivien, Brasilien, Chlle, Kolum-
bien, Costa Rica, Dominikanische Republik,
Ekuador, Guatemala, Honduras, Nikaragua,
Mexiko, Panama, Paraguay, Peru, Uruguay,
Venezuela, El Salvador, Curagao . . 4 4

20. Barbados, Britisch-Guayana, Brmsch-Honduras,
Grenada, Jamaika, St. Luzia und Trinidad .

21. Kanada .

22, USA und Bermuda . .

23. Estland, Polen und Spanien .

(SN Y
(SR

210



Wahl des Vorsténdes
(KongreBdokument XXVIII C-7 [b])

1. Im Einklang mit Artikel 8 (Vorstand) Para.5 der ITF-Satzungen empfiehlt
der Vorstand dem KongreB, daB die verschiedenen regionalen Wahlgrup-
pen berechtigt sein sollten, folgende Nominierungen zu machen:

a) Europa und Mittlerer Osten . . . . 12

b) Nordamerika . 4 (slehe unten
c) Afrika 2 angefiihrte
d) Asien und Australasien 2 Lénderliste)
e) Lateinamerika und Karibischer Raum 2

2. Weiterhin empfiehlt der Vorstand, dab mit Ausnahme der nordamerika-
nischen Wahlgruppe (der nur drei Mitglieder angehéren), kein Land mit
einer zahlenden Mitgliedschaft von weniger als 500 000 Mitgliedern mehr
als einen Kandidaten vorschlagen soll; kein Land .mit weniger als 1 Million
zahlenden Mitgliedern mehr als zwei Kandidaten und kein Land mit iiber
1 Million zahlenden Mitgliedern mehr als drei Kandidaten.

3. Der Vorstand verweist den KongreD auf die Bestimmungen der Paragra-
phen 6 und 7 des Artikels 8 der Satzungen, welche vorschreiben; daB die
nominierten Kandidaten Mitglieder des Generalrates sein miissen; dal
nicht mehr als die Hilfte der Mitglieder des Vorstandes ausschlieBlich
dem gleichen Zweig der Transportindustrie angehéren diirfen und daB
kein Verband mit mehr als einem Mitglied im Vorstand vertreten sein soll.

4,In bezug auf die Beschrinkung der Vertreter der verschiedenen Trans-
portzweige empfiehlt der Vorstand, dab diese Beschrinkung bereits inner-
halb der verschiedenen Wahlgruppen bei der Nominierung der Kandidaten
angewandt werden sollte, d. h. nicht mehr als die Hilfte der von einer
Wahlgruppe vorgeschlagenen Kandidaten darf ausschlieBlich dem gleichen
Zweig der Transportindustrie angehoren.

Afrika

Gambien Mauritius Tunesien

Kenia Nigerien Uganda

Liberien Rhodesien Vereinigte Arabische
Libyen Senegal Republik
Madagaskar Sierra Leone Zambia

Malawi Siidafrika

Asien und Australasien

Aden Indien Malaysien
Australien Indonesien Neuseeland
Birma Japan Pakistan
China (Taiwan) Korea Philippinen
Hongkong
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Lateinamerika und Karibischer Raum

Argentinien
Barbados

Bolivien

Brasilien
Britisch-Guayana
Britisch-Honduras
Chile

Kolumbien

Costa Rica

Nordamerika

Kanada

Curagao
Dominikanische
Republik
Ekuador
Grenada
Guatemala
Honduras
Jamaika
Mexiko

USA

Europa und Mittlerer Osten

Belgien
Dédnemark
Deutschland
Estland

Firder Inseln
Finnland
Frankreich
GrofBbritannien
Griechenland
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Irische Republik
Island

Israel

Italien

Libanon
Luxemburg
Malta
Niederlande

Nikaragua
Panama
Paraguay
Peru

El Salvador
St. Luzia
Trinidad
Uruguay
Venezuela

Bermuda

Norwegen
Osterreich
Polen
Spanien
Schweden
Schweiz
Tiirkei
Zypern



Wahl des Generalsekretérs
(KongreBdokument XXVIIi C-7 [c])

w

14

.In unserem Rundschreiben Nr.65/A 10 vom 14. Juli 1964 wurde den ange-

schlossenen Verbidnden versprochen, daf das Sekretariat sie von den in
Zusammenhang mit der Wahl des Generalsekretirs gemachten Nominie-
rungen in Kenntnis setzen wiirde.

. Die Liste der gemachten Nominierungen ist unten angefiihrt.

. AuBer dem Kollegen Imhof war auch der Kellege Lester Zosel vorgeschla-

gen worden. Seitdem hat Kollege Zosel jedoch beschlossen, sich aus per-
sdnlichen Griinden nicht zur Wahl zu stellen.
Kandidat Verband

H. Imhof United Road Transport Union
(StraBentransportarbeiterverband, GroBbritannien);

Gewerkschaft der Bediensteten im Handel, Transport
und Verkehr (Osterreich};

Gewerkschaft der Eisenbahner (Osterreich);

Sindicato Autonomo Unificato Ferrovieri Italiani
(italienische Eisenbahner};

Centrale Générale des Services Publics — Secteur Cheminots
(belgische Eisenbahner);

Centrale Générale des Services Publics — Secteur Aviation
(belgisches Zivilluftfahrtspersonal);

Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands;

Schweizerischer Eisenbahnerverband;

Svenska Jdrnvigsmannaforbundet (schwedische Eisenbahner);
Norsk Jernbansforbund {norwegische Eisenbahner);

Norsk Lokomotivmandsforbund (norwegische Lokfiihrer};
Finska Jdrnvégsmannafdérbundet (finnische Eisenbahner, SAK];
Finska Lokmannaférbundet (finnische Lokfithrer);

Dansk Jernbane Forbund (d&nische Eisenbahner);

Dansk Lokomotivmands Forbund
(Lokomotivpersonal der dénischen Privatbahnen);

Privatbanefuntionaerernes Forbund
(d&nische Privateisenbahner);

Dansk Lokomotivmands Forening (d4nische Eisenbahner);

Gewerkschaft 6ffentliche Dienste, Transport und Verkehr
{Deutschland);

Dansk Arbejdsmands- og Specialarbejder Forbund
(dénische Transportarbeiter};

Semaendenes Forbund i Danmark (dédnische Seeleute);
Sefmaendenes Forbund i Danmark (dénische Schiffsheizer);
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Kandidat Verband
H.Imhof Dansk Sg-Restaurations Forening

214

(dénisches Schiffsverpflegungspersonal);

Sailors’ and Fishermen’s Union
(Islindischer Hochseefischerverband)

Norsk Sjemannsforbund (norwegische Seeleute);

Norsk Transportarbeidersforbund
(norwegische Transportarbeiter);

Det Norske Maskinistforbund (norwegische Maschinisten);
Svenska Sjofolksforbundet (schwedische Seeleute);
Svenska Maskinbefilsférbundet (schwedische Maschinisten};

Svenska Transportarbetarefdrbundet
(schwedische Transportarbeiter);

Svenska Stewardsf6rening
(schwedisches Schiffsverpflegungspersonal)
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