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HISTORISCHES TREFFEN MIT EG-MINISTERN:

EUROPAISCHE LUFTFAHRTGEWERK-
SCHAFTEN FORDERN HARMONISIERUNG

Jegliche weitere Liberalisierung des europiischen Luftverkehrsmarktes solle so
lange zuriickgestellt werden, bis die Wettbewerbsbedingungen einander angegli-
chen und Sicherheits- yund Infrastrukturprobleme beseitigt worden seien. Dies war
die Botschaft der europédischen Luftverkehrsgewerkschaften an den Rat der Ver-
kehrsminister anléBlich ihrer Zusammenkunft am 6. Oktober in Paris.

Es war ein historischer Augenblick: zum ersten Mal wurde eine Gewerkschafts-
delegation auf Einladung des Ratsprisidenten Michel Delebarre, des franzdsischen
Verkehrsministers, vom Rat der Verkehrsminister empfangen.

Sprecher der Delegation, die vom gewerkschaftlichen VerkehrsausschuB3 in der
Europiischen Gemeinschaft (“Briisseler AusschuB™) entsandt worden war, waren
der Vorsitzende der Luftverkehrssektion des Briisseler Ausschusses, Vittorio Toso
(FIT-CISL), und der Sekretiir der ITF-Presse- und Forschungsabteilung, David
Cockroft. Weitere Mitglieder waren Manfred Holzel von der Gewerkschaft Offent-
liche Dienste, Transport und Verkehr (OT'V) aus der Bundesrepublik Deutschland
sowie René Valladon von der Force Ouvriére, Daniéle Julien von der SNPNC und
Christian Deslandes von der CFDT, den drei franzsischen Zivilluftfahrigewerk-
schaften.

Toso dankte Minister Delebarre fiir die Einberufung der Sitzung und wies darauf
hin, da8 die Gewerkschaften ihrer Meinung nach vor der Vertffentlichung des
zweiten MaBnahmenpakets fiir die Zivilluftfahrt (vergl. ITF-Nachrichten Juli
1989) von der Kommission nicht ausreichend konsultiert worden seien, Die; Gewerk-
schaften seien femer tiber die mangelnden Fortschritte bei der Emnch;ung eines
Paritdtischen Ausschusses fiir den Luftverkehr enttiuscht, der das gee;gnetc Gre-
mium fiir Konsultationen vor Verdffentlichung derartiger Vorschlige gewesen
wiére.

Cockroft. verlas im Namen des “Briisseler Ausschusses” und-der ITF eine
gemeinsame Erklidrung, in der die Interessen der Arbeitnehmer in der Zivilluftfahrt
als Hauptsorge der Gewerkschaft bezeichnet wurden. Damit seien allerdings nicht
nur soziale Fragen gemeint, sondemn auch die langfristige Finanzlage der Fluggesell-
schaften, die Vermeidung von Verspitungen und einer Uberlastung der Luftver-
kehrswege, die fiir die Beschiftigten erhebliche Ubermiidung und StreBbelastungen
mit sich brichten, und natiirlich die Luftverkehrssicherheit.

Die Luftverkehrsgewerkschaften lehnten weder gréfere Flexibilitit noch einen
stirkeren Wettbewerb in diesem Wirtschaftsbereich ab, doch diirfe es sich dabei
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nicht um unlauteren Wettbewerb han-

deln. Vor einer Liberalisierung und der
sich daraus ergebenden Zunahme bei der
Zahl der Fluggiéste und der Fliige miif-
ien eine Reihe grundlegender Bedingun-
gen gewdhrleistet sein. Diese k6nnten in
drei Gruppen aufgeteilt werden.
Sicherheit

Nach den Erfahrungen mit der Entre-
gulierung in den USA befiirchteten die
Gewerkschaften eine Verschlechterung
der Sicherheitsmargen in Europa. Insbe-
sondere verwies Cockroft auf die Kluft
zwischen der erwarteten Nachfrage nach
Flugzeugen und der Flugzeugproduk-
tion. Dies bedeute, dafl das Durchschnitt-
salter der Maschinen zunehmen werde,
Fluggliste und Bemannungen also gro-
BerenRisiken ausgesetzt seien. Die Flug-
gesellschafien gerieten zunehmend un-
ter wirtschaftlichen Druck, wodurchsich
diec Wahrscheinlichkeit verringem wer-
de, daf} sie ausreichende Mittel fiir
Wartungsarbeiten bereitstellten. Ein wei-
teres Sicherheitsrisiko stelle die zuneh-
mende Zahl kleinerer Flugzeuge dar, mit
denen sich neue Fluggesellschaften ei-
nen Anteil an den bestehenden Mérkten
sichemn wollten. Solange die Regierun-
gen nicht zu entschiedenem Eingreifen
bereit seien, wiirden die Sicherheitsnor-
men sinken,

Infrastruktur

Die augenblicklich vorhandene Infra-
struktur in Europa, so Cockroft, ist nicht
in der Lage, das wachsende Luftver-
kehrsaufkommen zu bewiltigen. Vor
einer Liberalisierung mufl zunichst die
Krise in der Flugsicherung iiberwunden
werden. GroBere Effizienz sei vonndten,
doch miisse die Uberwachung der Flug-
sicherung weiterhin der Kontrolle des
offentichen Dienstes unterstehen, und
alle Schritte in Richtung auf eine Priva-
tisierung seien abzulehnen. Eine Har-
monisierung der Flugsicherungsnormen,
verbesserte Moglichkeiten zur Lenkung
der Verkehrsfliisse und Investitionen im

Personalbereich zur Sicherung einer an-
gemessenen Kapazit#t fiir alle Kontroll-
zentren seien dringend erforderlich,
Sozialbedingungen

Vor einer weiteren Liberalisierung
seien ferner MaBnahmen zur Harmoni-
sierung der Sozialbedingungen in den
EG-Lindem erforderlich, fiigte Cockroft
hinzu. Die Erfahrungen in den Vereinig-
ten Staaten zeigten, dafl der Wettbewerb
zwischen den Fluggesellschaften fast
ausschliefllich auf dem Riicken ihrer
Beschiftigten ausgetragen werde. Das
Ergebnis sei inzwischen wohlbekannt:
eine massive Verringerung des Perso-
nalbestands, erhebliche Lohnklirzungen,
ldngere Arbeitszeiten und zunehmender
Druck auf das Wartungspersonal, die
Arbeiten so rasch wie mdglich abzu-
schlieBen. Er dréngte darauf, moglichst

"unzureichend"

bald die Spielregeln fiir den Wettbewerb
zwischen EG-Fluggesellschaften festzu-
legen.

Abgesehen von diesen drei Punkten
unterstrich Cockroft die tiefe Beunruhi-
gung der Luftfahrtgewerkschaften iiber
die groBe Eile, mit der die Vorschlige
der Kommission erarbeitet worden sei-
en, sowie die Tatsache, da einige darin
enthaltene Zahlen nicht das Ergebnis
einer Analyse der Auswirkungen der
“ersten Phase” seien, die erst in diesem
Monat voll in Kraft getreten sei, sondem
statt dessen “vollig aus der Luft gegrif-
fen” wurden. Dies sei allerdings keine
Kritik der Gewerkschaften an dem filr
Verkehr zustindigen EG-Kommissar
Karel Van Miert. Er bemiihe sich ledig-
lich, den vom Europiischen Gerichtshof:
und dem Europdischen Rat aufgestell-

EG-SICHERHEITSVORSCHRIFTEN
AUCH FUR. VERPACKTE LADUNGEN

Die Europdische Kommission beabsich-
ligt eine Ausweitung der bestehenden Si-
cherheitsvorschriften fiir Schiffe, die in
und aus Gemeinschaftshifen verkehren,
auch auf Gefahrgutlieferungen in verpack-
ter Form. Gegenwirtig gelten die Vor-
schriften lediglich fiir Massengutfrachten.

Uber die neuen MaBnahmen beriet dic
Abteilung Transportund Verkehr des Wirt-
schafts- und Sozialausschusses der EG auf
einer Sitzung in Briissel am 13. Septem-
ber, an der neben Delegierten von den
franzdsischen und deutschen Transportar-
beitergewerkschaften auch Mark Dickin-
son vom ITF-Sckretariat sowie Vertreter
der Europiischen Kommission und der
Arbeitgeber teilnahmen.

Die Sitzung empfahl, die ncue Richtli-
nie mit internationalen Vorschriften in
Einklang zu bringen, so daB EG-Hifen
anlaufende Schiffe aus allen Lindemn den
gleichen Normen unterliegen. Die Mehr-
zahl der Gemeinschaftslander haben Anla-
ge 3 zu MARPOL 73/78 (das Internationa-

le IMO-Ubercinkommen zur Verhiitung
der Meeresverschmutzung durch Schiffc)
bereits ratifiziert. Bevordiese Anlage 1991
in Kraft trelen kann, muB sie allerdings
noch von weiteren Lidndern ratifiziert
-werden, die iiber mindestens 50 % der
Welttonnage verfiigen.

Auf Anregung der ITF forderten die Sit-
zungsteilnehmer, daf im Rahmen derneuen
Richtlinie auch die Hafenarbeiter zu dem
Personenkreis gehdren sollten, demimvor- |
aus nihere Informationen iiber Gefahrgut-
ladungen zur Verfiigung gestellt werden,
Auflerdem wurde vorgeschlagen, da88 die
Schiffe die zustindigen nationalen Behor-
den iiber die méglicherweise von den Ge-
fahrgutladungen ausgehenden Risiken fiir
die berufliche Gesundheit und Sicherheit
ebenso wie liber mogliche Gefahren fiir {
die Meeresumwelt und Kiistenregionen in-
formieren sollten.

Der Richtlinienentwurf wurde inzwi-
schen zur Beratung an das Europiische !
Parlament verwiesen. '
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EG-Sicherheitsvorschriften auch
fur verpackte Ladungen

Mit der Verabschiedung des Entwurfs
einer Charta tiber die sozialen Grund-
rechte der Arbeitnehmer durch die Euro-
piische Kommission am 27. September
sind die Arbeiten ander sozialen Dimen-
sion bei der Entwicklung der Europii-
schen Gemeinschaft in eine entschei-
dende Phase eingetreten. Die Charta
wurde von zahlreichen europidischen
Gewerkschaften als Schritt in Richtung
auf einen groBeren Schutz der Interessen
der Arbeitnehmer im européischen Bin-
nenmarkt begriifit.

Die Charta fordert die Erarbeitung
von fiir die Gemeinschaft als ganze gel-
tenden Normen im Zusammenhang mit
eciner Begrenzung der Arbeitszeil und
der Arbeit zu unsozialen Tageszeiten,
Konsultation und Mitwirkungsrechtenin
Unternehmen sowie Arbeitsschutzvor-
schriften und verweist auf die Notwen-
digkeit der Vermeidung einer Herab-
minderung der sozialen Rechte in einzel-
nen Lindern. Dartiber hinaus schreibt
sic das absolutc Recht der Arbeitnehmer
auf cinen “ausreichenden” Lohn, ange-
messene Sozialversicherungsleistungen,
Gewerkschaftsmitgliedschaft und einen
Beschiftigungsvertrag fest, wodies nicht
bereits gesetzlich oder kollektivvertrag-
lich geregelt ist. Nicht erw#hnt ist in der

Charta ein absolutes Streikrecht. Dies
unterliegt vielmehr den Ausnahmebe-
stimmungen in den nationalen Gesetz-
gebungen.

Im Bereich der Rechte jugendlicher
Arbeitnehmer schreibt die Charta ein
Mindestalter von 16 Jahren vor, verbie-
tet Nachtarbeit und eine wochentliche
Arbeitszeit von mehr als 40 Stunden fiir
alle 16-18jihrigen und fordert eine min-
destens zweijihrige Berufsausbildung fiir
Schulabginger.

Dem Ziel der Charta, Chancengleich-
heit und Gleichbehandlung fiir Méinner
und Frauen zu sichern, dient die Forde-
rung nach Bereitstellung von “Einrich-
tungen, die es den Betroffenen ermogli-
chen, ihre beruflichen und familidren
Pflichten leichter miteinander zu verein-
baren.”

Ferner wird die Gleichbehandlung von
Wanderarbeitnehmerninihrem Gastland
gefordert, ganz gleich ob si¢ aus anderen
EG-Lindern oder Lindern auBerhalb der

Gemeinschaft stammen. Leiharbeitneh-

mer, die nur zeitweise in einem anderen
EG-Land titig sind, sollen allerdings
keinen Anspruch auf die gesetzlich vor-
geschriebenen Sozialleistungen des
Gastlandes haben.

Generell beschrinkt sich die Charta

auf allgemeine Grundsitze, die mit Un-
terstiitzung der Regierungen der Mit-
gliediinder und durch weitere, in grofe-
reEinzelheiten gehende MaBnahmen der
EG mit Inhalt gefiillt werden miissen.
Die Charta erregte den Zorn der briti-
schen Premierministerin Margaret That-
cher, die sie als “von marxistischen
Werten und dem Prinzip des Klassen-
kampfes inspiriert” bezeichnete. Sie
genieft jedochdie Unterstlitzung sowohl
der linken als auch der christlich demo-
kratischen Parteien in der EG, Der briti-
sche EG-Kommissar Sir Leon Brittan
stimmte am 27. September als einziger -
gegen den Entwurf.

Der Entwurf wird nun dem EG-Gip-
feltreffen in StraBburg im Dezember
diesen Jahres zur Beratung vorgclegt,
wo mit weiterem Widerstand seitens der
britischen Regierung zu rechnen ist. Die
Europdische Kommission kann die
Charta allerdings nétigenfalls per Mehr-
heitsbeschluB durchsetzen. Gewerk-
schaftliche Kreise befiirchten jedoch, daB
die EG mbglicherweise versucht sein
konnte, die Charta im Gegenzug zu
Zugestindnissen in andercn Bereichen,
z. B, der britischen Zustimmung zu einer
Wihrungsunion, zuriickzuziehen.

SiiDAFRIKANISCHE GEWERKSCHAFTER BEI AUTOUNFALL GETGTET

Drei fishrende Mitglieder der der ITF ange-
schlossenen siidafrikanischen Transport
and General Workers’ Union (TGWU)
kamen am Sonntag, den 1. Oktober, bei
cinem Autounfall tragisch ums Leben,

Dic drei Gewerkschafter aus Natal be-
fanden sich zusammen mit zwei weiteren
hauptamtlichen Funktiondren der TGWU
auf dem Weg von einer Sitzung in Empan-
geni (Provinz nérdliches Natal) nach Dur-
ban. Drei der fiinf wurden bei dem Unfall
getdtet, wihrend die beiden anderen mit
leichten Verletzungen davon kamen. Bei
den drei ums Leben gekommenen handelte
¢s sich um

- Zoleka Mrabishana, nationale Organi-
sationsfunktiondrin fiir die Hafenarbeiter
in der TGWU, Sie arbeitete seit 1984 fiir

die General Workers’ Union und blieb
auch nach dem ZusammenschluB zwischen
GWU und TGWU im Jahre 1986 ihrer
Titigkeit treu. Sie war 25 Jahre alt und
hinterldft eine dreijihrige Tochter.

- Godfrey Mncwango, gewerkschaftli-
cher Vertrauensmann im Rennies Massen-
gutterminal in Durban und Kassenwart der

TGWU im siidlichen Natal. Er war der.

TGWU im Jahre 1977 beigetreten und wiire
in vier Jahren in den Ruhestand getreten.
- Elizabeth Sirema, gewerkschaftliche
Vertrauensfrau bei der Reinigungsfirma
Supervision Cleaning Services in Empan-
geniund Mitglied des Vorstandsder TGWU
im nérdlichen Natal. Sie war auBerdem
Mitglied des nationalen Frauenausschus-
ses der TGWU und Delegierte im nationa-
lenBildungsausschuB. Elizabeth war darii-
ber hinaus aktiv in der kommunalen Frau-
enorganisation von Empangeni titig. Sic
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sorgte ganz allein fiir den Lebensunterhalt
ihrer Familie und hinterl4Bt ihre Mutter
und sechs Geschwister,

Der Tod dieser drei {iihrenden Mitglie-
der kam als tiefer Schock fiir die Gewerk-
schaft und viele, die mit ihnen zusammen
gearbeitet hatten. Die TGWU iibernahm
mit Unterstiitzung der ITF und der nieder-
lindischen Gewerkschaft FNV die Vorbe-
reitungen fiir die Begribnisfeierlichkeiten,
um moglichst vielen Mitgliedern die
Maoglichkeit zu geben, ihnen ihren letzten
Respekt zu erweisen,

In einer Botschaft an die TGWU sprach
ITF-Generalsekretir Harold Lewis der
Gewerkschaft und den Familien der Ver-
storbenen’ sein Mitgefiihl und das “tief’
empfundene Beileid der Millionen Trans-
portarbeiter auf der ganzen Welt, deren
Gewerkschaften der ITF angeschlossen
sind,” aus. :




Regierungen zur Ratifizierung des Basler
Abfall-Ubereinkommens aufgefordert

Im Mirz dieses Jahres unterzeichneten 35
Staaten das Basler Ubereinkommen iiber
die Kontrolle des grenziiberschreitenden
Transports von gesundheitsgefihrdenden
Abfillen und ihrer Beseitigung, das auf-
grund einer Initiative der UNO-Umweltor-
ganisation UNEP erarbeitet worden war.
Bisher wurde das Ubereinkommennoch
nicht, wie dies fiir seine Inkraftsetzung er-
forderlich wire, von mindestens 20 Staa-
ten ratifiziert. Dies war der Hintergrund ei-
nervom beraten-

Konferenz allerdings mit der Ablehnungs-
front verwechselt, die ein vélliges Verbot
von Exporten giftiger Abfélle fordert und
beschuldigt wird, dadurch den “Cowboy-
Unternehmenk in die Hiinde zu spielen, die
eine wirkungsvolle Regulierung der Be-
seitigung von Abfillen unterlaufen wol-
len. Dessen ungeachtet sprachen sich eini-
ge Teilnehmer, darunter auch die Européi-
sche Kommission, fiir ein Verbot von Ex-
porten gesundheitsgefdhrdender Abfall-

Einsatz des Preissetzfestungsmechanismus
zur Weitergabe der Kosten der Umwelt-
verschmutzung an die Verbraucher zugun-
sten weniger Abfall verursachender Pro-
dukte und die Verschérfung der Haftpflicht
fiir die Verursacher von Umweltverschmut-
zung.

Der vielleicht wichtigste Kritikpunktan
der Konferenz war die begrenzte Tages-
ordnung, die das allgemeine Thema der
Umweltproblematik in den Rahmen einer
Kosten-Nutzen-Analyse

den Ausschufl
fiir die Ver-
schmutzung der
Meere (ACOPS)
vom 3. bis zum
5. Oktober in
London abge-
haltenen inter-
nationalen Kon-

ACEPS

fiir Wirtschaft und Re-
gierungen zwingen
wollte. Keiner der Bei-
trige von den verschie-
denen Seiten befaflite
sich mit den Gefahren
fiir die Transportarbei-
ter beim Umgang mit
gesundheitsgeldhrden-

ferenz iiber den
Schutz der Meeresumwelt vor gesundheits-
gelihrdenden Substanzen, die dazu dienen
sollte, eine gréBere Zahl von Staaten zur
Unterzeichnung und Ratifizierung des Bas-
ler Ubercinkommens zu bewegen,

An der Konferenz nahmen mehr als 200
Delegierte aus der ganzen Welt teil, darun-
ter Vertreter der Chemieindustrie und
Schiffahrtswirtschaft, der fiir dic Uberwa-
chung der sicheren Beseitigung gesund-
heitsgefdhrdender Abfallstoffe zustindi-
gen Behorden, der UNEP, der Europii-
schen Kommission und des Europdischen
Parlaments sowie die Umweltminister von
Togo, Senegal, Belgien, den Niederlan-
den, GroBbritannien, Italien, der Bundes-
republik Deutschland und der schweizeri-
sche Innenminister.

Angesichts der wachsenden Komplexi-
t#t der von Chemikalien ausgehenden Ge-
fahren und des zunehmend lukrativen Ge-
schéfts mit dem Transport und der Beseiti-
gung gesundheitsgefahrdender Abfille
wurde auf der Konferenz mit grofiem
Nachdruck auf die Mtglichkeiten hinge-
wiesen, die die wenn auch beschrinkten,
Schutzbestimmungen im Basler Uberein-
kommen bieten. Das Ubereinkommen
- kniipft den Transport gesundheitsgefahr-
dender Abfille an die vorherige Einwilli-
gung der Regierungen der Transit- bzw.
Empfingerldnder und verpflichtet die
Exporteure sicherzustellen, daBl die Abfil-
le auf “tkologische verniinflige” Weise
beseitigt werden.

Delegierte ans einer Reihe afrikanischer
Lénder hatten sich in Basel erfolglos fiir
striktere Vorschriften eingesetzt. Diese
Anstrengungen wurden auf der ACOPS-

stoffe aus

OECD-L#ndern in die Dritte Weltaus. Der
bundesdeutsche Umweltminister Klaus
Tépfer, der derartige Exporte als “Skan-
dal” bezeichnete, wies dariiber hinaus auf
die Notwendigkeit hin, die gegenwirtig
sehr umfangreichen Abfallexporte von
‘West- nach Osteuropa einzuschréinken.

Etwas ausfiihrlicher wurde auf der Kon-
ferenz iiber den Gegensatz zwischen der
von gewissen britischen Teilnehmern ver-
tretenen Position, dafl das Hauptproblem
in der Uberwachung einer Minderheit von
“schwarzen Schafen” unter den Transport-
und Abfallbeseitigungsfirmen bestehe, die
die Vorschriften umgingen, und dem von
einer Reihe afrikanischer Delegierter ge-
dulerten Wunsch diskutiert, sich spezicll
mit den der Umweltverschmutzung zu-
grundeliegenden Wirtschaftsinteressenund
dem MiBbrauch der Entwicklungslinder
als Abfallhalde fiir die Industrienationen
auseinanderzusetzen,

Ein wihrend der Diskussionen zu Tage
getretener wichtiger Aspekt war die Liik-
kenhaftigkeit bestehender Vorschriften,
insbesondere was die Ableitung von Ab-
fallstoffen ins Meer, dem Schutz der Bin-
nenwasserstraBen und den Transport nu-
klearer Abfalle angeht (letzeres auch vor
dem Hintergrund, daB es sich bei der Inter-
nationalen Atomenergiebehdrde laut Sat-
zung um eine Einrichtung zur Forderung
der Atomenergiewirtschaft handelt). Die
Konferenz befaBte sich dariiber hinaus mit
den Methoden fiir eine mégliche Lsung
des Problems gesundheitsgefihrdender
Abfille,z. B. zunehmende Lagerung in der
Nihe der Produktionsstitte, Recycling, die
Entwicklung “sauberer” Technologien, der
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den Substanzen, bis
Chris Pate vom ITF-Se-
kretariat auf einige der damit verbundenen
Risiken fiir das Arbeitsumfeld hinwies und
darauf aufmerksam machte, da letztend-
lich keinerlei Gefahrgiiter bewegt werden
ktnnen, wenn die Transportarbeiter ihrc
Mitarbeit verweigern. Er brachte den Teil-
nehmern auBerdem zu BewuBtsein, da die
der ITF angeschlossenen Gewerkschaften
zunehmend besser tiber die aus dem Ge-
fahrguttransportresultierenden Risiken so-
wohl fiir die Transportarbeiter als auch die
Umweltallgemein informiertsind und ihre
Besorgnis in diesem Zusammenhang
wichst.

Da sie iiber keinerlei beschluBfassende
Vollmachten verfiigte, konnte die Konfe-
renz nur dazu beitragen, die Regierungen
zur Unterstiitzung des Basler Ubereinkom-
menund anderer 1ntemauonaler0rdnungs~
maBnahmen zu bewegen und auf einc
Verringerung der Abfallproduktion und die
Entwicklung sichererer Techniken zur Ab-
fallbeseitigung hinzuwirken, Eine Reihe
von EG-L#ndern berichteten, daB sie das
Ratifizierungsverfahren fiir das Basler
Ubereinkommen eingeleitethitten, und der
Staatssekretiir im britischen Umweltmini-
sterium, David Trippier, gab bekannt, dafl
Grofbritannien es in der “allernichsten
Zukunft” unterzeichnen werde.

Insoweit sie die verschiedenen Interes-
sen, die auch in beschluBfassenden Gre-
mien mitwirken, widerspiegelte, machte
die Konferenz auf jeden Fall deutlich, daB
50 lebenswichtige Fragen wie der Umwelt-
schutz (einschlieBlich der Arbeitsumwelt)
nicht allein der Wirtschaft und den Regic-
rungen iiberlassen werden diirfen.




Debatte uber Zukunft des Verkehrs in USA
- Gewerkschaften melden sich zu Wort

Erfreulich rasch gab der neue US-Ver-
kehrsminister Samuel Skinner Pline fiir
eine sorgfiltige Uberpriifung der Verkehrs-
politik des Landes bekannt und bat die
Gewerkschaften und andere interessierte
Parteien um Stellungnahmen und Anre-
gungen,

Als Vorsitzender der Dachorganisa-
tion US-amerikanische Eisenbahnerge-
werkschaften RLEA erschien Jack Ote~
ro von der TCU (und ITF-Vorstandsmit-
glied) im September vor dem Verkehrs-
minister, um einen ausfijhrlichen Be-
richtiiber US-Verkehrspolitik inden 90er
Jahren dieses Jahrhunderts und dariiber
hinaus vorzulegen.

Otero unterstrich die Notwendigkeit
einer angemessenen Beriicksichtigung
nationaler wie internationaler Aspekie
bei jeder neuen Initiative. Er wies z. B.
darauf hin, daB sich die USA nicht iiber
die weitreichenden Auswirkungen der
Verabschiedung einer gemeinsamen EG-
Verkehrspolitik hinwegsetzen kdnnten.
Die Regierung miisse ferer eine Politik
entwerfen, die sich auch anderen Her-
ausforderungen stellen kann, wie z. B.
der zunchmenden Bedeutung der Staa-
tcn im pazifischen Becken und den sich
gegenwirtig vollziehenden politischen
Anderungen inden Staaten des Osblocks.

In dem RLEA-Bericht vertrat Otero
die Forderung, daB die US-Verkehrspo-
litik auf dem Grundsatz der vollen Ver-
antwortung des Staates fiir die Gewihr-
leistung der uneingeschrinkten Bereit-
stellung der Verkehrsdienste des Landes
aufbauen miisse, da sich der Privatsektor
als nicht zur Verteidigung dieser wichti-
gen volkswirtschaftlichen Ressourcen in
der Lage erwiesen habe. '

Innerhalb dieses Gesamtrahmens miis-
se die Regierung fiir eine Koordinierung
der verschiedenen Verkehrstriger sor-
gen, um so ein hochflexibles System zu
entwickeln, das den Bediirfnissen einer
riesigen Nation mit extrem unterschied-
lichen Klimazonen und geographischen
Gegebenheiten entspreche. Die Regie-
rung miisse dariiber hinaus die im ver-
kehrstrigeriibergreifenden Betricb anden
Ubergangsstellen Wasser-Schiene, Luft-
Schiene bzw. Wasser-Strae erforderli-
che Infrastruktur sowie auch wesentli-
che Unterstiitzung in den Bereichen
Forschung und Entwicklung bereitstel-
len.

Der RLEA-Bericht sprach sich fiir die
Einrichtung eines dreigliedrigen Aus-
schusses bestchend aus Vertretern der

Regierung, der Gewerkschaften und der
Verkehrsuntemehmer aus, um die Um-
setzung dieser Politik zu iiberwachen.
AuBerdem miisse eine internationale Son-
dereinsatzgruppe eingerichtet werden,
die die Auswirkungen des europ#ischen
Binnenmarktes auf die Vereinigten Staa-
ten zu priifen habe.

Mindestnormen fiir Lshne, Bedingun-
gen und Arbeitsumwelt miiBten fiir je-
den Verkehrstriger festgelegt werden,
wobei der Sicherheit von Arbeitnehmern
und Benutzern héchste Prioritidt einzu-
rdumen sei.

Der RLEA-Bericht fiihrte dann die
Priorititen fiir die einzelnen Verkehrs-
bereiche auf.

Im Binnenverkehr empfiehlt der Be-
richt die offentliche Finanzierung des
Ausbaus des Personennahverkehrs, der
im Offentlichen Sektor verbleiben solle.
Die Regierung wird aufgefordert, MaB-
nahmen zur Forderung einer verstirkten
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu
ergreifen und gleichzeitig einer iibermé-
Bigen Benutzung von Privatfahrzeugen
entgegenzuwirken,

Im Interesse der StraBenverkehrssi-
cherheit, so fordert der Bericht, solle die
Regierung dasTAO-Ubereinkommen 153
iiber Arbeits- und Ruhezeiten der Be-
rufskraftfahrer in die Praxis umsectzen
und an den ITE-Normen orientierte Min-
destabmessungen fiir Fahrerhiduser ver-
abschieden. Eine Berufsausbildung fiir
Kraftfahrer unter besonderer Berticksich-
ligung des Gefahrgultransports sei eine
weitere Prioritit.

Bei den Eisenbahnen werden eine Aus-
weitung der Dienste, eine Modernisie-
rung der Nahverkehrsverbindungen und
verstirkte Investitionen in ein Hochge-
schwindigkeitsnetz gefordert.

Zum Luftverkehr empfichlt der
RLEA-Bericht Gegenmafinahmen gegen
die schlimmsten Auswirkung von zehn
Jahren Entregulierung, insbesondere eine
Anhebung der Wartungsnormen, und
gegen das von bestimmten Knotenpunk-
ten ausgehende Streckensystem, das zu
einer unnotigen Uberlastung der Flughi-
fen gefiihrt habe. Als weiterer Bereich,
in dem dringende MaBnahmen erforder-
lich seien, wird die Sicherheit von Flug-
hiifen und Flugzeugen genannt.

Fiir die Schiffahrt fordert der Bericht
den Aufbau einer Handelsmarine, die
den wirtschaftlichen und militdrischen
Bediirfnisseri des Landes entspricht, Zu
diesem Zweck solle die Regierung ein
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Jack Otero

langfristiges umfassendes Schiffahrts-
programm erarbeiten, in dessen Rahmen
unter anderem die Aushandlung von
bilateralen Vertrigen in der Linien-
schiffahrt,dic Ausweitung des Geltungs-
bereichs des Jones Act auf eine 200-
Meilen-Zone, die Wiedereinfiihrung von
Subventionen und Unterstiitzungspro-
grammen fiir die einheimische Schiffs-
bauwirtschaftund der Schutz der Fische-
reiwirtschaft vor gewinnsiichtigen aus-
lindischen Unternehmen gewihrleistet
werden konnte. Die Hifen miiiten dazu
ermuntert werden, die ihnen zukommen-
de Aufgabe in der Wiederbelebung die-
ses Sektors zu libernehmen.

Dieses Programm miite noch unter-
stlitzt werden durch die Verabschiedung
von Mainahmen mit dem Ziel der Ein-
stellung und Weiterbeschiftigung quali-
fizierter Seeleute, denen Arbeitsplatzga-
rantien, akzeptablere Arbeitszeiten und
ein sichereres Arbeitsumfeld an Bord
der Schiffe angeboten werden miiBSten.

Zum Abschlul wies Otero darauf hin,
daB die Vereinigten Staaten an der
Schwelle zum 21, Jahrhundert erhebli-
cheMittel fiir die Wiederherstellung ihres
Verkehrssystems aufbringen miifiten.
Dies sei absolut notwendig, wenn sic
ihre Position als wichtige Handelsmacht
in einer zunechmend wettbewerbsorien-
tierten Welt erhalten wollten. Eine sorg-
filtig erarbeitete und, noch wichtiger,
umgesetzte nationale Verkehrspolitik sei
ein wesentlicher erster Schritt in Rich-
tung auf die Erfiillung dieser Aufgabe.




Gewerkschaftstag der Norwegischen
Transportarbeiterfoderation

Diskussioneniibereine mégliche Mitglied-
schaft Norwegens in der Europdischen
Gemeinschaft und eine Anderung der in-
ternen Organisationsstruktur der Gewerk-
schaft beherrschien den Gewerkschaftstag
dernorwegischen Transportarbeiter-Fode-
ration (NTF), der vom 24, bis zum 28. Sep-
tember in Lillehammer stattfand. Kolle-
giale GriiBe tiberbrachten in ihren Anspra-
chen Anders Lindstrém, Prisident der
nordischen Transportarbeiter-Féderation,
und David Cockroft, Sekretiir der ITF-Ha-
fenarbeitersektion.

Die NTF isteine der #ltesten Mitglieds-
gewerkschaften der ITF, deren Initialen
deutlich sichtbar in das NTF-Logo einbe-
zogen sind. Cockroft machte hierauf eben-
so wie auf die lange und stolze Tradition

derinternationalen Solidarititaufmerksam,

auf die die Gewerkschaft zuriickblicken
kann, Fermner dankte er der NTF fiir ihre ak-
tive Beteiligung an dem vor kurzem ange-
laufenen, auf zwei Jahren angelegten Bil-
dungsprogramm fiir Hafenarbeiter in der
Karibik, das von der norwegischen Ge-
werkschaftsbewegung finanziert wird.

In seiner Ansprache ging er auf zwei
wichtige Punkte ein, die gegenwirtig die
Aufmerksamkeit der ITF in groBem MaBle
in Anspruch nehmen, Dabei handelte es
sich einmal um die Verkehrspolitik, wo
sich in der europiischen Gemeinschaftund
anderswo eine erneute Trendwende zu-
riick zum offentlichen Verkehr und um-
weltpolitischen Uberlegungen abzeichnet,
nachdem die politische Tagesordnung in
den vergangenen zehn Jahren fast aus-
schlieBlich vom Schlagwort des Spiels der
Kriifte des freien Marktes beherrscht wor-
den war.

“Wie auch immer die politische Ent-
scheidung iiber eine Mitgliedschaft Nor-
wegens in der Europdischen Gemeinschaft
augfallen wird, diese Entscheidung wird
weitreichende Auswirkungen auf Euer
Land haben” sagte erund wies gleichzeitig
darauf hin, daB sich die ITF fiir eine koor-
dinierte EG-Verkehrspolitik einsetze.

Die zweite aktuelle Frage von besonde-
rer Bedeutung seien die Ost-West-Bezie-
- hungen. Der auBerordentliche Wandel, der
sich gegenwiirtig in Osteuropa vollziehe,
erdffne Perspektiven fiir eine neue und auf-
regende Phase in den gewerkschaftlichen
Beziehungen auf internationaler Ebene,
erklédrte Cockroft.

“Heute haben wir die Gelegenheit, echte
Kontakte zu kniipfen, und zwar nicht mit
den in MiBkredit geratenen, staatlicher
Kontrolle unterstehenden sogenannten
Gewerkschaften, die die osteuropéischen

Linder bisher beherrschten, ondern mit
echten, demokratischen und selbstverwal-
teten Arbeitnehmerorganisationen. Wir
wollen diese Gelegenheit im Interesse der
Solidaritit und des Friedens mit beiden
Hinden ergreifen,” sagte er.

Nach einer kurzen Beschreibung der
groBen Probleme, denen sich die Hafenar-
beitergewerkschaften weltweit gegentiber-
sehen, wiirdigte Cockroftinsbesondere die
Arbeit des nationalen Hafenarbeitersekre-
tirs der NTF, Odd Bach, der wenige Tage
vor dem KongreB seinen Entschlufl be-
kanntgegeben hatte, sich aus der Gewerk-

Antonio Enriquez Savignac (Mexiko)
wurde von der WTO-Versammlung zum
neuen Generalsekretdr kder Welt-Tou-
rismusorganisation gewdhlt, Er tritt
damit die Nachfolge von Willibald
Pahr an, der Anfang 1986 das Amtdes

Sune Eriksson, von 1935 bis 1974 Prisi-
dent der schwedischen Vereinigung des
Aufsichtspersonals (SALF), ist verstorben.
Ihm verdankt SALF ihr Uberleben als
unabhingige Gewerkschaft, die die Inter-

schaftsarbeit zuriickzuziehen.

“0dd ist seit langem ein wichtiges Mit-
glied der ITF-Hafenarbeitersektion, und
wir werden ihn schmerzlich vermissen,”
sagte Cockroft abschlieBend.

Die neueste Ausgabe des Gewerk-
schaftsmagazins Transportarbeideren, das
am Dienstagmorgen auf den Tischen der
Konferenzdelegierten lag, enthielt einen
ausfiihrlichen Bericht mit Farbfotos (iber
die Eréffnungsveranstaltung am Sonntag-
nachmittag - ein bemerkenswertes Stiick

Generalsekretirs iibernommen hatte.

Odd Bach, Sckretir der Hafenarbei-
tersektion der norwegischen Transpor-
tarbeitergewerkschaft NTF, hat sich aus
der Gewerkschaftsarbeit zuriickgezogen

essen des Aufsichtspersonals verlritt, eine
Aufgabe, die er wihrend seiner Amtszeit
erfolgreich gegen Drohungen verteidigte,
die das Existenzrecht der Gewerkschaft
selbst in Frage zu stellten.

Sitzung der Gewerkschaften des

23.-24, Oktober Lond(m
Kabinenpersonals '
6. November . Arbeitsgruppe der Flugleiter (FOO) London
6.-9. November Gemeinsame Sitzung dér Ausschiisse Sinéapur
fiir Bemannungsfragen und
Seeleuteausbildung
30. November/
1. Dezember Gefahrguttransport Genf
4./5. Dezember Europiische Seeleute Rotterdam
6. Dezéember Offshore-Planungsgruppe " Rotterdam
11/12. Dezember FPC-Unterausschiuf} London
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Polnische Eisenbahner organisieren

Marek Danowski und Zbigniew
Iwaniuks Interesse an den Diskus-
sionen auf der ITF-Sektionskonfe-
renz Eisenbahn in Santander wurde
zweifellos noch verstirkt durch das
Wissen, da3 sie selbst ein Stiick-
chen Gewerkschaftsgeschichte
machten.

Zum ersten Mal seit Beginn des
zweiten Weltkriegs waren Delegier-
te einer echten polnischen Gewerk-
schaft nicht nur wihrend einer ITF-
Sektionssitzung anwesend, sondern
nahmen aktiv daran teil.

Marek und Zbigniew arbeiten
beide fiir die polnischen Staatsbah-
nen und sind Funktionére der vor
kurzem gegriindeten Eisenbahner-
sektion der Solidarnosc, der Ge-
werkschaft und politischen Bewe-
gung, die inzwischen eine fithrende
Rolle in der polnischen Regierung
ibernommen hat.

Wihrend ihres- Aufenthalts in
Santander sprachen siemitden ITF-
Nachrichten iiber die augenblick-
liche Lage in Polen und die Proble-
me, denen sich Solidarnosc und die
polnischen Staatsbahnen gegenii-
bersehen. Als erstes hoben sie die
Unterschiede hervor, die zwischen
der Lage der polnischen und der der
westeuropiischen Bahnenbestehen.

“Aunf dieser Konferenz sprechen
alle davon, Giiter und Fahrgiste
zuriick auf die Schienen zu brin-
gen,” sagt Danowski. “Wir haben
zuviele Fahrgiste und zu viele Giiter
fiir die verfiigbaren Transportkapa-
zititen, das ist unser Problem.”

Polen verfiigt iiber das zweitgro3-
te Eisenbahnnetz Europas nach der
Bundesrepublik Deutschland, und
die polnischen Bahnen befordern
mehr Giiter als jedes andere euro-
pdische Eisenbahnsystem (428

- Millionen Tonnen im Jahre 1988).
Ihr Kapazititsproblem ist teilweise
auf ein wesentlich schlechter als in
westeuropdischen Léndern ausge-
bautes Straennetz, teilweise auf die

Zbigniew Iwaniuk (I.) und Marek Danowski (M.) von der Eisenbahner-Solidaritiit
mit dem Generalsekretir der britischen NUR (und ITF-Vorstandsmitglied) Jimmy
Knapp auf der ITF-Sektionskonferenz Eisenbahn in Santander (Spanien).

strategische Lage des Landes als
Transitland zuriickzufiihren.

Die Staatsbahnen beschiftigen
gegenwirtig etwa 440.000 Men-
schen. In dieser Zahl enthalten sind
die in den Eisenbahnwerkstatten,
bei der Erstellung der Infrastruktur
und im Gesundheitsdienst der Bah-
nen titigen Arbeitnehmer.

Trotzdem ist sich die Gewerk-
schaft bewuft, daf3 der Personalbe-
stand nicht auf dieser Hohe gehal-
ten werden kann.

Die Gewerkschaftsstrukturen bei
den Bahnen waren bis vor kurzem,
wie in anderen Teilen der polni-
schen Gesellschaft, von den der
Kontrolle. der kommunistischen
Partei unterstehenden “offiziellen
Gewerkschaften” beherrscht. Die-
se gibt es zwar immer noch, doch
verlieren sie rasch an Bedeutung.
Nach Angaben von Danowski hat
die Eisenbahnsektion der Solidar-
nosc (“Eisenbahner-Solidaritit™),
die sich als eine der ersten Bran-
chengruppender Gewerkschaftkon-
stituierte, heute bereits 150.000 Mit-
glieder. Diese Zahl nimmt weiter
zu, wenn auch nicht mehr so rasch
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wie noch vor wenigen Monaten.

Die Mitgliedschaft in der Ge-
werkschaft bringt in einem Wirt-
schaftsbereich, in dem die Bezah-
lungallgemeinrechtniedrigist,eine
erhebliche finanzielle Belastung mit
sich (1 Prozent des Lohnes oder
Gehalts), und die von Solidarnosc
verfolgte Politik der “AusschlieB-
lichkeit” bedeutet, dal die Arbeit-
nehmer zunichst die offizielle
Gewerkschaftverlassen miissen, be-
vor Solidarnosc sie bei sich auf-
nimmt.

Nach 40 Jahren des Speichellec-
kens gegeniiber dem kommunisti-
schen Regime féllt es vielen Eisen-
bahnern noch schwer, diesen end-
giiltigen Schritt zu unternehmen.

Die Eisenbahner-Solidaritit hat,
wie die nationale Dachorganisation,
ihren Hauptsitz in der nordpolni-
schen Stadt Danzig.

- Iwaniuk ist Prasidiumsvorsitzen-

der des Nationalrats der Sektion und
gleichzeitig Mitglied dieses Rates.
Er arbeitet in der Geschiftsabtei-
lung eines Bahnhofs im Raum
Danzig.

Forts. uaf Seite 8
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Danowski ist Leiter fiir Informa-
tik in der Fahrgastabteilung der
Region Nord der polnischen Staats-
bahnen. Er ist weit in Europa und
China herumgereist und hat dabei
computergestiitzte Systeme fiir die
Sitzreservierung und den Fahrkar-
tenverkauf studiert. Augenblicklich
fiihrt er in der Region Nord ein de-
zentralisiertes Sitzreservierungs-
netz, gestiitzt auf je einen IBM-Per-
sonalcomputer pro Bahnhof, ein.
Diese Computer sind iiber die bah-
neigenen Telefonleitungen mitein-
ander verkniipft.

Sitzreservierungssysteme sind in
Polen besonders’ wichtig, da die
mangelnden Kapazititen es erfor-
derlich machen, jeden vorhandenen
Sitzplatz miteinemzahlenden Fahr-
gast zu besetzen. Mit Hilfe der
Computer wird es den polnischen
Staatsbahnen nach Danowskis
Meinung moglich sein, den glei-
chen Sitzplatz auf verschiedenen
Streckenabschnitten mehrmals zu
belegen.

Wie viele andere Bereiche der
polnischen Wirtschaft ist auch die
Bahn zweifellos dringendst reform-
bediirftig. Wie Danowski erldutert,
miissen diese Reformen von zwei
Seiten in Angriff genommen wer-
den: zunichst einmal ist die Infra-
struktur beraltert und in schlech-
tem Zustand. Obwohl inzwischen
fast 50 Prozent der Strecken mit
normaler Spurbreite elektrifiziert
sind, befanden sich 1988 noch
immer 329 Dampflokomotiven im
aktiven Dienst. Dies mag zwar
bahnbegeisterten Besuchern aus
dem Ausland Entziickensrufe ent-
locken, doch einem effizienten
. Betrieb ist es sicherlich nicht zu-
triglich.

Wie andere Linder ist auch Po-
len an der Entwicklung eines Hoch-

geschwindigkeitsreisezugnetzes

interessiert. Einige wenige Strek-
ken (z. B. Danzig bzw. Krakau -
Warschau) konnen heute mitrelativ
hohen Geschwindigkeiten (bis zu
160 km/h) befahren werden, die
Mehrzahl der Strecken sind jedoch

wesentlich langsamer. Im Idealfall
wiirde es Solidarnosc begriifien,
wenn Polen Teil eines integrierten
europaweiten Bahnnetzes werden
konnte. Man ist sich allerdings

dessen bewuBt, daB hierzu noch .

politische Verdnderungen in der
DDR und/oder der Tschechoslowa-
kei erforderlich sein werden, die
augenblicklich zwischen Polen und
seinen westlichen Nachbarn stehen.

Die polnischen Staatsbahnen
haben vor kurzem eine Koopera-
tionsvereinbarung mit den spani-
schen Eisenbahnen (RENFE) un-
terzeichnet, in deren Rahmen Tech-
nologie und Personal ausgetauscht
werden sollen. AuBlerdem finden au-
genblicklich dringende Verhandlun-
gen mit den Regierungen der Mit-
gliedsldnder der Europdischen
Gemeinschaftibereine Aufthebung
der gegenwirtig fiirden Einsatz pol-
nischen Rollmaterials innerhalb der
EG geltenden Beschrinkungen statt.

Der zweite Reformbereich ist das
Bahnmanagement. Bisher war die
kommunistische Partei fiir die Be-
setzung leitender Positionen ver-
antwortlich, und dies geschah hiu-
fig eher aufgrund politischer Zu-
verldssigkeit denn fachlicher Kom-
petenz.

“In Polen haben wir ein Sprich-
wort, das besagt, dal Regierungs-
funktioniire vor dem letzten Welt-
krieg meistens auf ihrem Stuhl sa-
Ben und sich um das Geschift sorg-
ten, aber nach dem Krieg saflen sie
auf dem Geschift und sorgten sich
um den Stuhl”, sagt Danowski und
fiigt hinzu, dafl Solidarnosc inzwi-
schen zwar die Unterstiitzung der
Regierung und der Arbeitnehmer
genieft, aber noch nicht die “Be-
tonschicht” des mittleren Manage-
ment erreicht hat, die die beiden
trennt.

Der mirchenhafte Aufstieg der
Solidarnosc hat alle, selbst ihre
aktiven Mitglieder, iiberrascht:

“Vor sechs Monaten waren wir
noch eine von der Polizei verfolgte
Untergrundorganisation,” sagt
Danowski. “Heute bilden wir die
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Marek Danowski

Regierung des Landes.”

Sie alle sind sich der Gefahren
bewuft, die sich fiir die Bewegung
aus der pl6tzlichen Ubernahme der
Verantwortung ergeben, und sie
wissen, daf} duBerste Vorsicht ge-
boten ist, wenn Solidarnosc. nicht
wie ihre kommunistischen Vorgin-
ger mit der Wirtschaftsmisere in
Verbindung gebracht werden soll.

“Wir diirfen den Kontakt zu den
Menschen genauso wenig verlieren
wie zur Regierung,” betont Danows-
kiund fiigt hinzu, daB dies natiirlich
eine sehr schwierige und heikle
Aufgabe sein wird.

Einer der schwierigsten Aspekte
ergibt sich aus der Doppelrolle der
Solidarnosc als Gewerkschaft und
politische Bewegung. Eine gewisse
Trennung der beiden Funktionen
scheint fast unmdglich,

Wie Iwaniuk berichtet, brauen
sichim Eisenbahnsektor wegen der
erschreckend niedrigen Lohne be-
reits ernste Probleme zusammen.
Wenn in der laufenden Verhan-
dlungsrunde keine Erfolge erzielt
werden konnen, scheint ein landes-
weiter Eisenbahnerstreik so gut wie
sicher. Ziel der Solidarnosc ist es,
die Lohne der Eisenbahner zumin-
dest auf 240.000 Zloty - den Durch-
schnittslohn eines Industriearbeiters
in Polen - anzuheben.

- Augenblicklich verdienen die Ei-
senbahner durchschnittlich etwa
Forts auf Seite Y
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160.000 Zloty. Mit ihrer Streikdro-
hung konnten sie der Regierung be-
reits die Zusage einer Lohnerho-
hung um 60.000 Zloty sowie das
Zugestindnis abringen, dafl die
Loéhne der Eisenbahner grundsiitz-
lich um 10 % tiber dem Landes-
durchschnitt liegen sollten. Und
wenn es tatséchlich zu einem Streik
kommt - wie werden sich dann die
der Kontrolle der kommunistischen
Partei unterstehenden “offiziellen”
Gewerkschaften verhalten?

Auf diese Frage antwortet Da-
nowski mit einem trockenen La-
chen: “Oh, die sind jetzt ganz wild
auf einen Streik, seit die Solidar-
nosc ander Regierung ist,” sagte er.

Von dem Augenblick an, so be-
richteter, als Solidarnosc legalisiert
wurde und um Mitglieder zu wer-
ben begann, waren die traditionel-
len Gewerkschaften auf einmal
unheimlich militant. Sie forderten
immer mehr als die Solidarnosc und
riefen sogar nach Streiks. Und das,
obwohl sie in den vorausgegange-
nen 40 Jahren niemals irgendeine
Art von Arbeitskampfmafnahmen
organisiert hatten.

Wenn es also zu einem Streik
kommt, egal aus welchem Grund,
wird er zu 100 % befolgt werden.

Danowski und Iwaniuk hoffen
beide, daB in der Lohnfrage ausrei-
chend Fortschritt erzielt werden
kann, um eiren Streik zu. vermei-
den. Angesichts der augenblickli-
chen Wirtschaftslage des Landes
wiirde der wirtschaftliche Reform-

prozeB durch Streiks sicherlich nicht
erleichtert.

Niemand, der nicht in dem Land
lebt, kann sich die verzweifelte Lage
der polnischen Volkswirtschaft so
richtig vorstellen. Das eindeutigste
Symptom ist der unglaubliche
Wechselkurs fiir harte Wiéhrung.
Heutzutage wechselt fast niemand
mehr Geld zu den offiziellen Wech-
selkursenein,da Transaktionen zum
Schwarzmarktkurs iiberall unge-
straft vorgenommen werden.

Wie Danowski berichtet, lag der
Kurs auf dem schwarzen Markt als
er das Land verlieB (er verschlech-
tertsichvon Tag zu Tag), bei 10.000

Zloty zu einem US-Dollar. Nach

diesem Kurs belduft sich der Mo-
natslohn eines Facharbeiters auf 24
Dollar.

Eine Flasche Vodka (heutzutage
ein seltener und teurer Luxus) ko-
stet etwa 6.000 Zloty oder 60 Cent.
Aber diese Wechselkurse spiegeln
nicht den wirklichen Lebensstan-
dard der polnischen Arbeitnehmer
wider, Obwohl sie harte Zeit durch-
machen, verdienen sie noch immer
genug zum Essen, sie haben eine
Wohnung, einen Gesundheitsdienst
und andere wesentliche Dienste. Ir-
gendetwas stimmt also ganz offen-
sichtlich nicht mit den Wechselkur-
sen und der Handelsbilanz des Lan-
des. Nach Angaben Danowskis
waren eines der grofiten Probleme
bisher die Handelsbeziehungen zur
Sowjetunion. Als Verbiindeter und
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befreundetes Mitglied des Come-
con bezog Polen den Grofiteil sei-
ner Importe aus der UdSSR. Die
Rubel muBten allerdings zu einem
festen Wechselkurs gegen Zloty ein-
getauscht werden.

Im Endeffekt bezahlte Polen die
sowjetischen Importe also mit har-
ter Wihrung, Ein konvertibler Rubel
ist bekanntermaBen eines der Ziele
der Perestroika in der UdSSR; und
eine der ersten Aufgaben der Soli-
darnosc in der Regierung wird si-
cherlich darin bestehen, das bishe-
rige System zu beenden.

Die Zukunft

Die beiden Solidarnosc-Funktio-
nére sind recht optimistisch, sowohl
hinsichtlich der Wirtschaft als auch
der Eisenbahnen. Obwohl der Ver-
kehrsminister der neuen Regierung
Kommunist ist, glauben sie, daf sie
mit ihm zusammen arbeiten kon-
nen. Auflerdem konnen sie sich
damit trosten, dal fast alle stellver-
tretenden Minister der Solidarnosc
angehoren. Die Regierung tritt ihr
Amt mit einem Bonus an, iiber den
inden vergangenen 40 Jahren keine
polnische Regierung verfiigte: sie
hat die Unterstiitzung der Bevolke-
rung. Diese Unterstiitzung muf} sie
sich sichern, indem sie rasch wirt-
schaftliche Erfolge erzielt.

“Das polnische Volk hat hiufig
genug gehort, dal es Opfer bringen
muB,” sagt Danowski. “Wir wer-
den, wir miissen Erfolg haben.”




Drastische Einschnitte in Kanadas Reisezugverkehr

Trotz heftigen Widerstands in der Bevil-
kerung gab die kanadische Regierung ihre
Absicht bekannt, 51 % des kanadischen
Reisezugnetzes still zu legen.

Dies kiindigte der konservative Ver-
kehrsminister Benoit Bouchard am 4.
Oktober ungeachteteiner heftigen Kampa-
gne der Gewerkschaft zur Rettung des im
BereichdesPersonenverkehrs titigen, staat-
lich finanzierten Eisenbahnunternehmens
Via Rail an.

Die Kampagne unter Fithrung der der
ITF angeschlossenen kanadischen Eisen-
bahnergewerkschaft CBRT mobilisierte in
der Offentlichkeit liberwiltigende Unter-
stiitzung fiir die Aufrechterhaltung und
sogar den Ausbau des Personenverkehrs
auf den Bahnstrecken des Landes (vergl.
ITF-Nachrichten August 1989). Lauteiner
Meinungsumfrage wiinschen 89 % aller
Kanadier den Fortbestand von Via Rail in
seiner augenblicklichen Form.,

Doch die der Philosophie des freien Un-
ternehmertums und der Entregulierung
- zugeneigte konservative Regierung des
Landes setzte sich tiber den Willen der
Bevélkerung hinweg und gab unerwartet
hohe Einschnitte in die Dienste bekannt.

Dies bedeutet z. B. eine Verringerung
der Zahl der Beschiftigten um 38 % und

eine Kiirzung der staatlichen Subventio-
nen fiir den Bahndienst um die Hilfte.
Bouchard kiindigte an, da8§ die Regie-
rung die Finanzmittel fiir Via Rail im Laufe
der nichsten fiinf Jahre um eine Milliarde
kanadische Dollar kiirzen wolle. Dieses
Sparprogramm, das im Januar nichsten
Jahres beginnen soll, wird zu ¢inem Riick-
gang der Zahl der Bahnreisenden um 60 %
gegeniiber dem Fahrgastaufkommen im

Jahre 1988 fiihren. Der Minister erkliirte
auBerdem, daB die Beforderungstarife auf
“Markiniveau” angehoben werden miiB-
ten. Diese drastischen Eingriffe werden
verheerende Auswirkungen auf die Reise-
zugdienste in Kanada haben und mogli-
cherweiseeine villige Stillegung der trans-
kontinentalen Strecken sowie die Einstel-
lung der Bedienung bestimmter Stidte nach
sich ziehen.

Siidkorea plant Hochgeschwin-
digkeitsstrecke Seoul-Pusan

Siidkorea hat den Baueiner Hochgeschwin-
digkeitsbahnstrecke zwischen der Haupt-
stadt Seoul und dem Hafen von Pusan be-
schlossen. .

Eine von der Regierung eingesetzte Ex-
pertenkommission wird Hochgeschwindig-
keitsstrecken in Frankreich, der Bundesre-
publik Deutschland und Japan besichtigen.

Besonderes Interesse erweckten die Ma-
gnetbahn-Systeme, die derzeit entwickelt
werden, obwohl diese wahrscheinlichnach
die Mittel des Landes iibersteigen.

Regierung und koreanische Staatsbah-

nen riefen einen amerikanischen Unter-
nchmensberater fiir die Planung des Sy-
stems zu Hilfe.

Uber den genauen Verlauf der geplan-
ten Hochgeschwindigkeitsstrecke wurde
noch keine endgiiltige Entscheidung ge-
troffen,

Das Ergebnis der nun angelaufenen Un-
tersuchungen sollte bis nichsten Juni vor-
liegen, der Zeitpunkt, zu dem der Vertrag
fiir die Verlegung der Strecke international
ausgeschricben wird. '

Docker an US-Ostkiiste kéimpfen fiir garantiertes
Jahreseinkommen

Di¢ Betriebsvereinbarungen fiir Hafen-
arbeiter in den Hédfen an der Atlantik- und
Gollkiiste der Vereinigten Staaten liefen
am 30. September aus In allen 36 Hifen, in
denen die Hafenarbeiter in der Internatio-
nal Longshoremen’s Association (ILA)
organisiert sind, wurde die Laufzeit der
Vertrige um 14 Monate verlingert. Ausge-
nommen hiervon sind Mobile, New Or-
Ieans und Baltimore.

Hafenarbeiter im Hafen von Mobile
traten am 1, Oktober in den Streik, Etwa
125 Lagerarbeiter standen am 2. Oktober
Streikposten, wihrend die Verhandlungen
mitder Mobile Steamship Association fort-
gesetzt wurden. Am 4. Oktober kehrten sie
an ihren Arbeitsplatz zurlick.

Auch in New Orleans und Baltimore
lehnten die Hafenarbeiter das Angeboteiner
Verldngerung der Laufzeit der Vertriige
um 14 Monate ab. Allerdings kam es in

diesen beiden Hifen nicht zu Arbeitsnie-
" derlegungen, Gewerkschaftsfunktioniire in
New Orleans verwiesen auf eine miindli-
che Vereinbarung, nach der sich die Ha-

fenarbeiter fiir die Dauer der Verhandlung
zum Verzicht auf StreikmaBnahmen bereit
erklért hatten.

Nachdem die betrieblichen Vertrags-
verhandlungen an der Ostkliste in eine Sack-
gasse geraten waren, konnte die von der
ILA ausgehandelte Verlingerung des
Rahmenkollektivvertrages um 14 Monate
inNew York und New Jersey nicht in Kraft
gesetzt werden. ‘

Die Probleme entstanden, weil die Ar-
beitgeber eine schrittweise Abschaffung
des garantierten Jahreseinkommens for-
derten, das bisher die Lhne der Hafenar-
beiter sicherte. Im Rahmen des Systems
des garantierten Jahrescinkommens wird
den Hafenarbeitern an Tagen, an denen
keine Arbeit vorhanden ist, bis zu 40 %
ihres Lohnes ausgezahlt.

Die Arbeitgeber schlugen dariiber hin-
aus finanzielle Anreize fiir einen vorzeiti-
gen Eintritt in den Ruhestand vor, Um die
Kosten fiir zusitzliche Rentenbeitrige zu
decken, forderten sie die Abschaffung der
garantierten Jahreseinkommen, eine Kiir-
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zung der Wohlfahrtsleistungen, und die

SchlieBung zweier Arztezentren.
-Nachmonatelangen, ergebnislosen Ver-

handlungen mit den Arbeitgebern konnte

~in letzter Minute eine Einigung . erzielt

werden, Die ILA konnte dabei die Beibe-
haltung des Systems garantierter Jahres-
einkommen durchsetzen.

Im Rahmen der neuen Vereinbarung ei-
nigten sich beide Seiten darauf, daB dic
Hafenarbeiter wihrend eines 3-Monats-
Zeitraums vom Inkrafttreten des Vertrages
am 1. Oktober freiwillig mit S5 Jahren in
den vorzeitigen Ruhestand treten kénnen,
Arbeitnehmem, die wihrend dieses Zeit-
raums in Rente gehen, wird eine einmalige
Abfindung ausgezahlt.

Die Arbeitgeber hoffen darauf, daB eine
ausreichende Zahl von Hafenarbeiterndiese
Mgglichkeit nutzt, um eine erhebliche
Reduzierung der Kosten fiir das garantierte
Jahreseinkommen zu erziclen. Die Verein-
barung bietet beiden Vertragsparteien
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Streik legt neuseelandische Hafen lahm

Nachdem Verhandlungen mit den Arbeit-
gebernam 21. September scheiterten (vergl.
ITF-Nachrichten September 1989), be-
finden sich die Hafenarbeiter in Neusee-
land seit dem 30. September im Ausstand.
Der Betrieb in den zwoIf wichtigsten H4-
fen des Landes ist vollig lahmgelegt, eine
Reihe kleinerer Héfen arbeitet allerdings
im Rahmen einer Zwischenvereinbarung
normal weiter.

Im Mittelpunkt des Konflikts stehen die
Pline der Regierung zur Entregulierung
der Hafenwirtschaft, die zum Abbau der
Arbeitspldtze von mehr als einem Drrittel
der 3.200 registrierten Hafenarbeiter des
Landes ftihren kdnnten. Den iibrigen Be-
schiftigten wurden Angebote iiber eine
Weiterbeschiftigung ab 1. Oktober zuge-
sandt.

An diesem Tag hob die Regierung das‘

Gesetz tiber die Hafenwirtschaft auf und
schaffte das System des Arbeitskriftepools
ab, wodurch die Gewerschaft ohne gelten-
den Kollektivvertrag dastand.

Die Verhandlungen scheiterten an der
Frage der Abfindungszahlungen bzw.
Renten fiir diejenigen Beschiftigten, dic
den Wirtschaftsbereich verlassen miissen.
Eine Einigung ist bisher nicht in Sicht.

Mehr Sonntagsarbeit fiir
Japanische Hafenarbeiter

Der Nationale Rat der Hafenarbeiter
(Zenkoku Kowan) und der Verband der
Hafen- und Transportarbeiterge werkschaf-
ten (Koun Domei) in Japan weiteten die im
Juni geschlossenen Vereinbarungen iiber
Sonntagsarbeitauf weitere zwdIf auslindi-

sche Schiffahrtslinien aus.

Die Vereinbarungen gelten jetzt fiir 19
Unternehmen. Der gewerkschaftliche
Boykott von Sonntagsarbeit auf den Schif-
fen anderer Unternchmen geht jedoch
weiter.

... Gewerkschaft sichert Zusatzleistungen fiir Hafenarbeiter
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auBerdem die Gelegenheit, weitere Koste-
neinsparungsmaBnahmen in den Héfen zu
priifen. Es soll eine zweigliedrige Arbeits-
gruppe fiir die Erhaltung des Wirtschafts-
bereich eingesetzt werden, die liber Mog-
lichkeitender Steigerung dcr Welttbewerbs-
fahigkeit der Héfen beraten soll.

Eine dhnliche Vereinbarung wurde auch

in Philadelphia geschlossen, wo die Ha-
fenarbeiter einer Verlingerung der Lauf-
zeit ihres betrieblichen Kollektivvertrages
um 14 Monate zustimmten. Dieser Vertrag
148t ebenfalls Raum fiir Beratungen iiber
kiinftige Kosteneinsparungsmafinahmenin
dem Hafen,

Die Arbeitgeber erkldrten sich bereit,
auch weiterhin 2,8 Millionen Arbeitskrif-
testunden im Jahr zu garantieren, Dic Ge-
werkschaft widersetzte sich ferner erfolg-
reichdenForderungen der Arbeitgebernach
Zugestindnissen im Bereich der Gesund-
heits- und Wohlfahrtsleistungen.

Seeleute und die Bedrohung durch Aids

Im vergangenen Jahr fiihrte die Weltge-
sundhéitsorganisation (WHO) in Zusam-
menarbeit mit dem Internationalen Ar-
beitsamt (IAA) im Rahmen eines Bil-
dungsprogramms zur Gesundheitsvor-
sorge, das Arbeitnehmer iiber die Risi-
ken einer Aids-Infektion aufkliren soll,
Konsultationen zum Thema Axds am
Arbeitsplatz durch.

Das Seeleute sich iiber lange Zeitrau-
me hinweg auf See aufhalten und nur be-
schrinkten Zugang zu den Informations-
- malterialien zur Gesundheitsvorsorge ha-
ben, die an Land titigen Arbeitnehmern
zur Verfugung stehen, wurdé eine wei-
lere gemeinsame Sllzung von JAA und
WHO beschlossen, um ein an den beson-
deren Bediirfnissen der Seeleute hinsicht-
lich umfassender, genauer und aktueller
Informationen iiber Aids und eine Infek-
tion mit dem HIV-Virus ausgerichtetes
Gesundheitsvorsorgeprogramm zu crar-

beiten. Diese dreigliedrige Sitzung fand
am 5. und 6. Oktober 1989 in Genf statt.
Zum Teilnehmerkreis gehorien Arzte,
Reeder und Vertreter der Seeleute.

Mark Dickinson, Sektionsassistent
Senior in der Seeleutesektion, erliuterte
in einer Erkldrung die Grundsitze erliu-
terte, dienach Meinung der ITF die Basis
fiir alle gesundheitlichen MaBnahmen
fiir diese Berufsgruppe darstellen soll-
ten.

Dickinson duBerte sich befriedigt dar-
iiber, daf heute weniger von einem “be-
sonders gefihrdeten Personenkreis” ge-
sprochen werde, da dies die Betroffenen
lediglich in die Isolierung treibe und ihre
Kooperationsbereitschaft bei den Bemti-
hungen, die Ausbreitung der Krankheit
zu begrenzen, beeintrichtige. Statt des-
sen habe sich’ inzwischen vermehrt die
Erkenntnis durchgesetzt, daB es gewisse
“mit erhdhtem Risiko verbundene Ver-
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haltensweisen” gebe, die zu vermeiden
seien, um die Gefahr einer Infizierung zu
verringern,

Oberste Prioritdt sei es daher sicher-
zustellen, daB Seeleute gleichberechtig-
ten Zugang zu Informationen iiber dic
Ubertragungswege von Aids erhielten.
Angesichts der zahlreichen Legenden,
die diese neue und furchteinfléBende
Krankheit umgeben, sei es méglicher-
weise ebenso wichtig, sie dariiber zu
unterrichten, wie Aids nicht iibertragen
werden kdnnte.

HIV-positive Arbeitnehmer bzw. sol-
che, die bereits das Krankheitsbild ent-
wickelten, stieBen hiufig auf Vorurteile
und Diskriminierung von seiten ihrer
Arbeitgeber und Kollegen. Angesichts
des begrenzten Lebensraums auf Schif-
fen seien Seeleute in diesem Zusammen-
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NorweaiSCHE GEWERKSCHAFTEN GRUNDEN GEMEINSAME ARBEITSVERMITTLUNG

Viernorwegische Schiffahrtsgewerkschaf-
ten planen die Einrichtung einer gemeinsa-
men Bemannungsagentur mit dem auf die
Verwaltung von Schiffen spezialisicrten
Unternehmen Barber International. Die
Partnerschaft zwischen Gewerkschaften
und Schiffsmanagern wurde von der nor-
wegischen Regierung bereits genehmigt.
Sie tréigt den Namen Barber Personnel.

Ihr Ziel besteht in der Arbeitsvermitt-
lung fiir norwegische Seeleute, die ihren
Arbeitsplatz verloren haben, seit es durch
die Einrichtung des Norwegischen Inter-
nationalen Schiffsregisters (NIS) im Jahre
1987 méglich wurde, an ihrer Stelle billi-
gere Mannschaften aus dem Ausland zu
beschiftigen. Die Zahl der in der interna-
tionalen Seeschiffahrt beschiftigten nor-
wegischen Seeleute sank im vergangenen
Jahr anf 12.600.

Barber Personnel ist das erste norwegi-
sche Unternehmen, das offiziell iiber cine
Genehmigung zur Vermittlung von See-
leuten verfiigt. Nach norwegischem Recht
sind Unternehmen, deren wichtigster Ge-
schiftszweck in der Vermittlung von
Bemannungen besteht, im allgemeinen
nicht zugelassen. Ublicherweise werden
die Sceleute dirckt von den Reedern, fiir
die sie arbeiten, eingestellt. Das ncue Un-
ternchmen darf denn auch keine Beman-
nungen fiir norwegische Schilffe, sondern

nur fiir Schiffe ausléndischer Reeder an-
heuern,

Norwegische Bemannungen sind teurer
als auslédndische Seeleute. Doch Edmund
Gjennestad von der norwegischen Seeleu-
tegewerkschaft, der von seiner Gewerk-
schaft fiir die Tatigkeit als Generalmana-
ger bei Barber Personnel freigestellt wur-
de, istiiberzeugt,daB dic Reederbereit sein
werden, fiirhochqualifizierte Seeleute mehr
Geld auszugeben.

Er weist darauf hin, da *die zunehmen-
de Zahl dlterer, noch im Einsatz befindli-
cher Schiffe die Beschiftigung qualifizier-
ten Personals erforderlich macht. Jede Mi-
nute, in der ein Schiff sich nicht auf Auf-
tragsfahrt befindet, ist heutzutage duBerst
kostspielig.”

Barber Personnel will nichtnurals Hen-
eragentur auftreten, sondern auch War-
tungsdienste anbieten. Angesichts der ge-
stiegenen Preise fiir Werftreparaturen
mochte die Agentur den Reedern den Ein-
satz spezieller “mobiler Einsatzgruppen”
fiir Reparaturen auf See als billigere Alter-
native nahebringen.

Die Griindung von Barber Personnel ist
eine Konsequenz aus einem Vorschlag,
den die vier norwegischen Schiffahrtsge-
werkschaften erstmals bei der Einrichtung
des NIS unterbreitet hatten; die Schaffung
eines Reparaturpools.

Eine von der norwegischen Regierung
in Auftrag gegebene Studie kommt zu dem
Ergebnis, daB die Einfilhrung eines Sy-
stems, bei dem eine gréBere Gruppe von
Schiffen ihre Reparaturen durch einen Pool
von Wartungspersonal ausfithren 148t,
2.000 bis 4,000 ncue Arbeitsplitze schaf-
fen kénnte. Eine staatliche Beteiligung an
einem solchen System wurde von der
Regierung allerdings abgelehnt.

Daraufhin wandten sich dic Gewerk-
schaften an die norwegische Reederverci-
nigung, die aber ebenfalls abwinkte,
Schlieflich gaben sie einer Partnerschaft
mit Barber International den Vorzug vor
einem bestimmten Reeder.

Barber International ist eines der grof-
ten Schiffsverwaltungsunternehmen der
Welt. Gegenwirtig stellt es die Blirordume
fiir das Unternehmen und auch seinen cr-
sten Kunden bereit.

Gjennestad weist nachdriicklich darauf
hin, daB das Unternehmen keineswegs in
Wettbewerb zu Schiffahrtsunternchmen
treten will, die ihre eigenen norwegischen
Besatzungen beschiftigen.

Die Seeleute werden anfangs jeweils
fiir dic Dauer eines Auftrages beschiftigt.
Das langfristige Ziel bestehtjedoch darin,
Reedern, die ihre eigene Personalabteilung
aufldsen wollen, eine stéindi chelegschafL
anzubieten.

... Gesundheitsvorsorgeprogramme ‘erfordérlich
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hang noch stéirker betroffen als andere
Arbeitnehmer und bediirften eines be-
sonderen Schutzes.

Nach einer ausfiihrlichen Diskussion
aller Aspekte dieser Frage bekriftigten
die Teilnehmer die auf der Sitzung {iber
Aids am Arbeitsplatz im vergangenen
Jahr einstimmig verabschiedete Erkli-
rung und erginzten sie durch-eine Liste
der Punkte, die inein speziell auf Seeleu-
tc zugeschnittenes Alds—Vorsorgepro-
gramm aufzunehmen wiren.

Das iiberarbeitete Dokument weist zu-
nichst darauf hin, daB Seeleute in ihrem
Arbeitsumfeld nicht der Gefahr einer
HIV-Infizierung ausgesetzt sind. Der
besondere Charakter des Berufs des

o . Seemanns schaffe jedoch besondere

Bedingungen, aufgrund derer Seeleuten
besondere Aufmerksamkeit gewidmet
werden miisse. Bestimmte Faktoren
konnten das Risiko einer HIV-Infektion
fiir Seeleute erhhen. Dazu gehorten ihre
geographische Mobilitit, die begrenzien
Mbglichkeiten fiir soziale Kontakte an
Bord und an Land sowie das gemischte
_ kulturelle Umfeld, in dem sie arbeiteten,
Das Dokument spricht von der Not-
wendigkeit der Erarbeitung von Gesund-

heitsvorsorgeprogrammen fiir Seeleute,
die einer HIV-Infektionundder Verbrei-
tung von Aids vorbeugen kdnnten, in-
dem sie die Gefahren aufzeigten, dabei
aber gleichzeitig dic Angste der Seeleute
relativierten. Es erwihnt ferner die Not-
wendigkeit, eine einfijhlsame und ver-
antwortliche Haltung gegeniiber HIV-
infizierten Seeleuten zu f6rdern und
Infizierte sowie an Aids erkrankte See-
leute iiber ihre gesetzlichen und mensch-
lichen Rechte zu informieren, darunter
das Recht auf absolute Vertraulichkeit.

Die Erkldrung schligt vor, diese Ziele
durch folgende MaBinahmen zu errei-
chen;

*Seeleuten und ihren Familien ge-
naue, klare, aktuelle, sachkundige Infor-
mationen zur Verfiigung zu stellen;

*MaBnahmen zu {6rdern, die Seeleu-
ten dabei helfen, die Notwendigkeit fiir
eine Anderung ihrer Haltung und ihres
Verhaltens zu priifen;

*dafiir Sorge zu tragen, daf Aids-In-
formationsprogramme am Arbeitsplatz
in generelle arbeitsplatzbezogene Ge-
sundheitsprogramme fiir Seeleute auf-
genommen werden,

* in Konsultation mit Reedern, See-
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leuten, densie vertretenden Organisatio-
nen, der Arzteschaft und gegebenenfalls
staatlichen und anderen Einrichtungen
Strategien fir ein Aids-Vorsorgepro-
gramm fiir Seeleute zu entwickeln,

AlsBeitrag zur Forderung dieser Ziele
sagten WHO und IA A zu, dem Sitzungs-
bericht und der gemeinsamen Erkldrung
groBtmogliche Offentlichkeit zu ver-
schaffen. Auchder IMO solle eine Kopie
zugesandt werden, die sie' nach ihren
eigenén Vorstellungen nutzen konnte,

WHO und IAA erklirten sich ferner
bereit, Orientierungshilfen fiir Aids-Vor-
sorgeprogramme fiir Seeleute zu erar-
beiten und damit im Zusammenhang
stehende regionale Pilotprojekte zu un-
terstiitzen.

Besonders wichtig war die Zusage der
beiden Organisationen, ¢in Zentrum zur
Sammlung von Informationen aus aller
Wellt einzurichten sowie ein System fiir
dic Weitergabe der eingegangenen Ma-
terialien zu schaffen. Dics solle in Form
von Informationspaketenmit speziell auf
dic kulturellen Eigenheiten bestimmter
Bevolkerungsgruppen ausgerichteten
Materialienund Videofilmen geschehen.




NEUE ITF-WoHLFAHRTSEINRICHTUNGEN ERGFFNET

Die beidennebenstehenden Fotosillustrie-
ren die jlingsten Entwicklungen bei den
fortgesetzten Bemiihungen der ITF um die
Férderung von Wohlfahrtseinrichtungen
fiir Seeleute.

Das obere Foto zeigt die offizielle Er-
6ffnung des Seeleute-Raums im Urlaubs-
zentrum “Sandpipers” in Southport (Gro8-
britannien). Sandpipers ist ein ganz beson-
deres Zentrum, das von der Winged Fel-
lowship betricben wird, einer Organisa-
tion, die Ferien- und Erholungsmdglich-
keiten fiir Kérperbehinderte anbietet. Die
ITF-Treuhénderstiftung fiir Seeleute gab
der Fellowship einen Zuschuf in Héhe von
55.000 Pfund zuar Deckung der Kosten fiir
die Einrichtung eines Raumes fiir chemali-
ge Seeleute und ihre Familienangehérigen,
die wegen eines Unfalls oder einer krank-
heitsbedingten Behinderung auf speziell
auf die Bediirfnisse Kérperbehinderter
zugeschnittene Einrichtungen angewiesen
sind,

Der Raum trigt den Namen “Secleute-
Raum” und das hier abgebildete Schild,
das an die Spende erinnern soll, wurde in
einer Behindertenwerkstatt von Hand in
Holz geschnitzt. Die abgebildeten Perso-
nen sind (v.l.n.r.) Bob Harper, regionaler
Spendenbeauftragter der Winged Fellows-
hip, Simon Hall, Stellvertretender Mana-
ger des Sandpipers-Zentrums, Ronnie
Coutinho, verdienter Férderer und ehema-
liger Schiffsoffizier (liber dessen Schick-
sal wir in der jiingsten Ausgabe des ITF-
Sceleutcbulleting berichteten) und Derek
Bond, erster Stellvertretender Generalse-
kretiir der der ITF angeschlosscnen briti-
schen Offiziersgewerkschaft NUMAST.
Nihere Informationen {iber die von dem
Zentrum angebotenen einzigartigen Ur-
laubsméglichkeiten fiir kbrperbehinderte
Sceleute sind auf schriftliche Anfrage bei
der ITF erhiitlich.

Das untere Foto entstand wihrend der
feierlichen Wiederertffnung des Secleute-
zentrums “Heyplaat” in Rotterdam am 8,
September dieses Jahres.

Urspriinglich war dieses Zentrum ein
vom Amt fiir Seeleutewohlfahrt der nor-
wegischen Regierung betriebener Club und
Freizeitzentrum. Als die norwegische
Regierung Ende 1988 die Finanzmittel
strich, war es von der SchlieBung bedroht.

Die ITF sprang ein und bot dem Rotter-
damer Amt fiir Seeleutewohifahrt Geld-
mittel zur Deckung der Renovierungsko-
sten sowie eine Blrgschaft. fiir die Be-
tricbskosten des Zentrums wihrend: der
niichsten fiinf Jahre an, Aufgrund dieser
Zusagen war es dem Rotterdamer Amt
méglich, das Zentrum Anfang dieses Jah-
res in eigener Regie zu iibernchmen, Die
Renovierungsarbeiten sind inzwischen
abgeschlossen, und das Zentrum steht

wieder allen Secleuten unabhzingig ihrer
Nationalitiit zur Verfiigung. Ein besonde-
res Plus ist seine wunderbar ausgestattete
Sporthalle, die fiir Hallenfulball, Basket-
ball und andere Mannschaftssportarten
genutzt werden kann, Das Zentrum ist fiir
Sceleute leicht errcichbar in Europoort
gelegen,
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Auf dem Foto zu sehen sind der Ober-
biirgermeister von Rotterdam, Dr, A, Pe-
per, sowie Kapitin Bos, Generalmanager
des Rotterdamer Amts fiir Seeleutewoh!-
fahrt, die ihre Fingerfertigkeit im Umgang
miteinem traditionellen Nebelhorn bewei-
sen. Ander Er6ffnungsveranstaltung nahm
auch ITF-Generalsekretdar Harold Lewis
teil,



Singapur verbietet Olexporte nach Siidafrika

Singapur hat den Olexportnach Siidafri-
ka verboten. Dariiber hinaus soll es in
Singapurregistrierten Schiffen unter An-
drohung der Streichung aus dem Regi-
ster untersagt werden, Ol in den Apar-
theidstaat zu liefern,

Das Verbot gilt fiir alle Erdlproduk-
te. Das AuBenministerium drohte jedem
Schiff, das gegen das Verbot verstt8t,
mit der Streichung aus dem Register.

Der Leiter der Schiffahrtsdirektionvon
Singapur forderte alle orisansissigen
Reeder auf, dafiir Sorge zu tragen, daB in

ihrem Eigentum befindliche oder von
ihnen verwaltete Schiffe in keiner Weise
am Erd6lhandel mit Siidafrika beteiligt
sind.

Schiffahrtsunternehmen in Singapur
werden daher von nun an “Endabneh-
mer”’-KlauseInund andere Bedingungen
in ihre Chartervertrige aufnehmen, um
eine Einhaltung des Verbots zu gewihr-
leisten,

DieRegierung kommt mit dieser MaB-
nahme eigencn Angaben zufolge der von

der UNO-Vollversammiung verabschie-
deten Entschliefung nach, in der die Be-
endigung jedweder Lieferungenvon Erd-
Olprodukten an Stidafrika gefordert wird.

*Diese MaBnahme Singapurs wirdden
benachbarten Stadtstaat Hongkong wei-
ter unter Druck setzen, der, wie jiingst
vom Shipping Research Bureau in
Amsterdam, einer gemeinniitzigen Ein-
richtung von Apartheidgegnern, aufge-
deckt wurde, den GroBteil aller Olliefe-
rungen nach Siidafrika transportiert.

ScHiFr nacH KLAGEN DER BEMANNUNG ARRESTIERT

Nachdem sich die Bemannung iiber Heu-
ern und Lebensbedingungen beschwert
hatte, lieB die ITF am Montag, den 2.
Oktober in Louisiana (USA) auf Anord-
nung des zustindigen US-Bezirksgerichts
dic im Besitz zypriotischer Reeder
befindliche Evryalos arrestieren,

Siebzehn der neunzehn philippinischen
Bemannungsmitglieder berichteten dem
Billigflagggeninspektor der Hafenarbeiter-
gewerkschaft ILA, John Sansone, daf ihre
Heuern niedriger seien als im zyprioti-
schen Kollektivvertrag vorgeschricben. Sie
klagten auBerdem iiber dicunhygienischen
Zusténde an Bord.

Sansonenahm Kontaktzum Schiffahrts-
anwalt Jerry Dodson in Louisiana auf, der
die Arrestierung veranlaBte.

Die Evryalos ist mit Plumpsklos ausge-
stattet. Die Besatzung wurde gezwungen,
in unbehandeltem FluBwasser aus dem
Mississippi zu baden. Der Flu war auch
ihre Trinkwasserquelle, Die philippinische
Besatzung berichtete des weiteren, daB
ihnen schlechteres Essen vorgesetzt werde
als den Offizieren.

“Das Trinkwasser enthilt Sachen, das
glaubt man gar nicht,” sagte Dodson.

Der Besatzung standen auBerdem er-
hebliche Uberstundenzahlungen zu. Die
Seeleute waren gezwungen worden, eine
Sondervereinbarung' zu unterzeichnen,
aufgrund derer sie erst nach 48 Stunden
Anspruch auf Uberstundenbezahlung hat-
ten - ein klarer VerstoB gegen ihren ur-

spriinglichen Arbeitsvertrag.

Die von der Bemannung erhobene Ge-
samtforderung belduft sich auf einen Be-
trag von knapp 70.000 US-Dollar ein-
schlieBlich Uberstundenbezahlung und

Entschddigung fiir die schlechten Arbeits-

bedingungen,

SicHERHEITSSTUDIE FUR NORDSEE-BOHRINSELN
UNTER AUSLANDISCHER FLAGGE GEFORDERT

Der ITF angeschlossene norwegische
Gewerkschaft der Beschiftigten in der
Mineralél- und petrochemischen Industrie
(NOPEF), die die Offshore-Arbeiter ver-
tritt, fordert eine dringende Untersuchung
derBetriebsbedingungen auf ausldndischen
Olplattformeninnorwegischen Gewdissern,

Die Gewerkschaft fordert von der Re-
gierung einheitliche Vorschriften fiir alle
Olplatiformen unabhingig von ihrer Na-
tionalitiit, wobei insbesondere dem ihrer
Meinung nach “unlauteren” Wettbewerb,
der den Betreibern norwegischer Plattfor-
men durch auslindische Billigbohrinseln

Viele Reeder verderben das Schiff!

Altere Schiffe, die h#ufig den Reeder
wechseln, gehen mit wesentlich gréBerer

" Wahrscheinlichkeitdem Untergang entge-

gen, heiBit es im Jahresbericht des Institute
of London Underwriters, einer Vereini-
gung von Schiffsversicherungen.

DaB das Alter eines Schiffes ein wichti-
ger Faktor ist, wenn es darum geht, die
Wahrscheinlichkeit seines Untergangs zu
berechnen, ist mehr oder weniger selbst-
verstindlich, Die Feststellung, daB auch
die Verwaltung des Schiffes eine wichtige
Rolle fiir die Schiffssicherheit spielt, ist die
seit langem iiberfillige Bestitigung einer
Tatsache, auf die Schiffahrtsgewerkschaf-

ten immer wieder hingewisen haben.
Wihrend dic untergegangene Gesamt-
tonnage 1988 auf 775.856 BRT gegeniiber
dem Héchststand von 1987 von 1.178.382
BRT gesunken war, waren die Merkmale
der betroffencn Schiffe wihrend der ver-
gangenen vicr Jahre durchweg dhnlich.

Dem- Bericht zufolge waren 66 % der
withrend der vergangenen vier Jahre unter-
gegangenen Schiffe iiber 14 Jahre alt. Mehr
als die Hilfte dieser untergegangenen
Schiffe hatten sich seit weniger als vier
Jahren im Besitz ihres letzten Reeders
befunden.
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im norwegischen Sektor der Nordsee ent-
steht, ein Ende gesetzt werden sollte.

Zu den Bereichen, die streng einheitlich
geregelt werden miifiten, gehdren nach
Ansicht der Gewerkschaft Lshne, Arbeits-
zeiten, Sicherheitsnormen und technische
Bestimmungen,

Nach dem schrecklichen Ungliick auf
der Bohrinsel Alexander Keilland inve-
stierten norwegische Reeder groBe Sum-
men in die Verbesserung der Sicherheit der
Platiformen, NOPEFargumentiert, daB die
eindcutige Benachteiligung verantwor-
tungsvollerReederim Wettbewerb mitaus-
Idndischen Betreibern, deren Plastformen
nicht immer die gleichen hohen Anforde-
rungen erfiillen, einfach nicht gerechtfer-
tigt werden kann.

Augenblicklich ist die Arbcntszelt von
Bemannungen auf im Eigentum norwegi-
scher Reeder befindlichen Bohrinseln
wesentlich kiirzer als die ihrer Kollegen
auf auslindischen Plattformen, ein weiler-
er Faktor, der die norwegischen Plattfor-
men sicherer, aber weniger wettbewerbs-
{#hig macht.

Die NOPEF stellt nachdriicklich fost,

.daB die Bedingungen nicht abgesenkt

werden diirfen, sondern vielmehr an dic
augenblicklich geltenden hohen norwegi-
schen Normen angepaft werden miissen.

Berichten zufolge priift das Olministe-
rium derzeit die von der Gewerkschaft
crhobcnen Forderungen.,




Europdischer Angriff auf Frachtkonferenzen

Ein Fall, der grundlegende Verinderun-
gen fiir die europidische Frachtschiffahrt
nach sich ziehen kénnte, liegt der Euro-
pdischen Kommission gegenwirtig zur
Priifung vor. Sie ist aufgefordert, die
RechimiBigkeit der Frachtratenverein-
barungen im Rahmen der wichtigsten
Linienschiffahrtskonferenz fiir den Nord-
atlantik zu untersuchen.

Die Neusara-Vereinbarung (Nordeu-
ropa/US A-Frachtratenvereinbarung) ist
eine Linienschiffahrtskonferenz, die iiber
50 % aller Schiffsfrachten zwischen den
USA und Europa befordert. Mitglieder
sind P& OCL (die Container-Tochter von
P&O - GroBbritannien), Hapag Lloyd
aus der Bundesrepublik Deutschland, der
niederlidndische Nedlloyd, SeaLand aus
den USA, die Compagnie Générale
Maritime (Frankreich) und Atlantic
Container Lines, ein aus sechs westeuro-
piischen Schiffahrtslinien bestehendes
Konsortium., Linienschiffahrtskonferen-
zen bieten gemeinsame Frachtdienste und
-raten an, Sie vertffentlichen eine feste
Liste von Frachtraten und Fahrpline.

Linienschiffahrtskonferenzen sind das
letzte verbleibende Element der Koordi-
nierung und Regulierung in ¢inem welt-
weiten Wirtschaftsbereich, der sichdurch
seinen ruindsen Wettbewerb und seinen
chaotischen Zustand auszeichnet. Die
UNO-Konferenz fiir Handel und Ent-
wicklung (UNCTAD) hat einen Verhal-
tenskodex fiir Linienschiffahttskonferen-
zenverabschiedet,um den Entwicklungs-
lindern einen grdBeren Anteil an den
Schiffsfrachten zu sichern. Obwohl die-
se MaBnahmen nur begrenzte Unterstlit-
zung finden (die USA z. B. weigemn sich,
den UNCTAD-Linienschiffahrtskodex
zu unterzeichnen), stellen sie doch eine
Grundlage fiir eine vemniinftigere und
gleichmiBigere Aufteilung des Welthan-
dels dar. Die ITF unterstiitzt dic UN-
CTAD-Kodexe und setzt sich von jeher
fiir eine breitere Anwendung des Prin-
zips der gleichméBigen Frachtaufteilung
cin.

Die Beschwerde gegen die Neusara-
Linienschiffahrtskonferenz wurde von
ciner britischen Organisation, dem Bri-
lish Shippers’ Council (BSC), einge-
reicht, der die Interessen der Verlader
vertritt. Er forderte die EG-Kommission
zur Priifung der Frage auf, ob die Festset-
zung der Frachtraten durch die Konfe-
renz einen VerstoB gegen die EG-Welt-
bewerbsregeln darstellt. Nach Ansicht
des BSC handelt es sich bei Neusara um
cin illegales Preisfestsetzungskartell.

BSC und andere Vereinigungen sind
vor allem deswegen in Aufregung gera-
ten, weil es sich bei Neusara um einen
relativneuen ZusammenschluB (vom Juli
diesen Jahres) verschiedener Linienkon-

ferenzen handelt, die zuvor unabhingig
voneinander den Atlantik-, Golf- und
Pazifikverkehr regelten,

Insbesondere, so heifit es in der Ein-
gabe des BSC, verstoBe Neusara gegen
Verordnung 4056/86 sowie 1017/68, da
festgesetzte Preise nicht nur fiir die Ozea-
niiberquerung, sondern fiir den gesam-
ten Frachtweg gelte.

BSC kritisiert die Bestimmungen, die
seiner Meinung nach selektive Preisfest-
setzungsverfahren fiir unterschiedliche
Giiter sowie die Aufteilung von Fracht
auf verschiedene Schiffahrtsunterneh-
men ermdglichen, Auf diese Weise, 50
BSC, kénne die Konferenz unabhingi-
ge, in Marktnischen titige Unternehmen
aus dem Geschift verdridngen, in dem sie
Verluste durch nicht kostendeckenden
Betrieb unter den beteiligten Unterneh-
men aufteile. Ferner verweist BSC auf
den Austausch von Informationen {iber
Kreditwiirdigkeitund Schuldenunter den

Mitgliedern der Konferenz - eine Praxis, -

die in anderen Bereichen verboten sei.
Die Fragen, {iber die hier zu entschei-
denist, mdgen komplex erscheinen, doch
sie kénnen weitreichende Auswirkun-
gen auf die Schiffahrtswirtschaft haben.
Falls die EG die Neusara-Konferenzve-
reinbarungen verbietet, steht sie im

Widerspruch zur Bundesschiffahrtskom-
mission in den USA, die die praktische
Logik der Konferenz akzeptierte und sie
von der strikten Anti-Kartellgesetzge-
bung in den USA ausnahm.

Die Schiffahrtsunternehmen betrach- -
ten das seit 50 Jahren erprobte Konfe-
renzsystem als Garantie der Stabilitit
und Dienstleistungsqualitit.

Die Frage, ob die Konferenzvereinba-
rungen fiir den Transport von Haus zu
Haus oder nur fiir die eigentliche Ozea-
niiberquerung gelten kann, ist ebenfalls
von grofler Bedeutung. Sollten die Kon-
ferenzvercinbarungen lediglich auf die
Scestrecke des Transportsweges begrenzt
werden, so wire dies in der Praxis gleich-
bedeutend mit ihrer Abschaffung. Wie
die einfluBreiche Schiffahrtszeitung
Lloyd’s List in ihrem Leitartikel am 5.
September feststellte:

“Wenn die Kommission gegen Neu-
sara entscheidet, begrenzt sie das Prinzip
der Konferenzen damit praktisch auf den
Sceabschnitt einer Reise. Und wenn sie
dies tut, stellt sie die Existenzberechti-
gung der Frachtratenvereinbarungen in
Frage. Wenn sie nur ftir einen so kurzen
Streckenabschnitt gelten diirfen, warum
sollte man sie dann iiberhaupt erst tref-
fen?”

2Zweiter "Panama-Kanar" purce Nicaracua?

Da der Panama-Kanal demnichst dem
zunchmenden Schiffsverkehr nicht mehr
gewachsen scin wird, schlug eine Grup-
pe japanischer Geschiftsleute, Politiker
und Wissenschaftler, darunter eine Rei-
he Bauingenieure, den Bau eines 25 Mrd.
US Dollar teuren Kanals durch das mit-
telamerikanische Land Nicaragua vor,
der die Atlantik- mit der Pazifikkiiste
verbinden soll.

Das sogenannte “Grand Canal Pro-
ject” umfaft den Bau einer 400 Meter
breiten, 220 km langen Wasserstrafie
durch die mittelamerikanische Landen-
ge. Auf dieser Wasserstrafe kdnnten
Schiffe mit bis zu 250 tdw und einem
Tiefgang von 25 Metern verkehren.

Mit an dieses Projekt gekniipft sind
Pline fiir einc “Canal City” oder “Tech-
no Garden City” an der Kanaleinfahrt an
der Pazifikkiiste mit eincm Freihafen
und einer Industrie- und Geschiftszone
sowie einem Wissenschaftspark.

Die vorgeschlagene Strecke weist eine
Reihe wichtiger Vorziigen auf, durch die
die Baukosten auf ein Minimum be-
schrinkt werden konnten. Die hdchste
Erhebung befindet sichlediglich 38 Meter
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tiber dem Mecresspiegel, 100 km der
geplanten Strecke koénnten durch den
8.000 km groBen Binnensce Cocibolca
gefiihrt und der Ausfluf des Sees in den
Rio San Juan bis zur Karibik in vollem
Umfang genutzt werden. Es brduchten
also nur 20 km der Strecke neu ausgeho-
ben werden, nur ein Viertel dessen, was
ausgehoben werden miiite, wenn in
Panama selbst ein Kanal zur Entlastung
des Panama-Kanals gebaut wiirde.

Die Pline wurden der nicaraguani-
schen Regierung Ende August vorge-
legt. Diese duBerte sich besorgt iiber die
moglichen Auswirkungen eines mit
Hochseeschiffen befahrbaren K anals auf

. die Umwelt und die strategische Position

Nicaraguas.

Nichtsdestotrotz ist fiir nachsten Miérz
ein Symposium in Managua geplant, auf
dem verschiedene Ideen und andere in-
zwischen vorgebrachte Vorschlige ge-
priift werden sollen, darunter die soge-
nannte “Trockenkanal”- und die “Land-
briicken”-Option in Form von Bahnstrek-
ken iiber die Landenge, dic gegenwirtig
von den Nachbarstaaten Costa Rica und
Honduras erwogen werden.



Zweitregister fur Brasilien?

Drei Schiffahrtsunternehmen des Landes
dringen bei der brasilianischen Regie-
rung auf die Einrichtung eines Zweitregi-
sters. Als moglicher Standort der neuen
Flagge wird die Stadt Manaus im Amazo-
nasbecken vorgeschlagen, Der Plan soll
demnéchst vom brasilianischen Parlament
auf seine Durchfiihrbarkeit gepriift wer-
den, wobei mit scharfen An-
griffen von seiten der der ITF
angeschlossenen Schiffahrts-
gewerkschaften zurechneniist,
die ein nenes Register als weit-
cre Bedrohung der Arbeitsplét-
ze in einem bereits heute heftig
gebeutelten Wirtschaftsbereich
sehen. Die Gewerkschaften
werden ihrer Ablehnung des
Plans gegeniiber dem brasilia-
nischen Verkehrsminister Aus-
druck geben und ihn auffor-
dern,denForderungen derRee-
der nicht nachzugeben.
Zypern wird ab Ende Okto-
bereinen Schiffahrtsattaché nach New York
entsenden, um cine groBere Zahl von Ree-
dern von US-Schiffen zur Benutzung der
zypriotischen Flagge zu bewegen, Fiir diese
Aunfgabe ausersehen ist Kapitin Andreas
Constantinou, ein ehemaliger Schiffahrts-
konsul in Pir4us, der seit zechn Jahren in der
Abteilung Seeschiffahrt des Verkehrsmi-
nigteriums tétig ist. Gegenwdrtig sind 25
im Besitz von US-Interessen befindlichen
Schiffe im Register der Insel verzeichnet.
Ein VorstoB des Landes Bremen, die
deutsche Bundesregierung zur Streichung
der Subventionen fiir bundesdeutsche
Reeder von im deutschen Zweitregister
verzeichneten Schiffen zu bewegen, ist
gescheitert. Die Reeder sind verstindli-
cherweise hoch erfreut dariiber, daB sie
auch nach einer Ausflaggung weiterhin in
den GenuB von Subventionecn kommen
werden und sich ihren Anteil an den fiir
niichstes Jahr bereitgestellten Finanzhilfen
fiir empfangsberechtigte Reeder in Hohe
von 120 Mio, DM sichern k&nnen. Unter-
dessen bereitet sich die bundesdeutsche
Gewerkschaft Offentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr (OTV), in der auch die
deutschen Seéeleute organisiert sind und

- die als Unterstiitzer der Bremer Initiative

natiirlich ihr Scheitern bedauert, auf ¢ine
Anrufung des Verfassungsgerichts in der
Frage des Zweitregisters vor.
Grofibritannien fiihrt inzwischen we-
niger als 500 Schilfe in seinem Register,
der niedrigste Stand in diesem Jahrhun-
dest. Im vergangenen Jahr sank die Zahl
der in GroBbritannien, auf den Kanalinseln
und der Isle of Man registrierten Hochsee-
schiffe mit mehr als 500 BRT nach Anga-
ben des Verkehrsministeriums auf 482

Der
monatliche
Flaggen-
iiberblick
der I'TE

(wovon sich 45 im Besitz auslidndischer
Reeder befanden). Ende Juni war diese
Zahl zum Entsetzen der britischen Reeder-
vereinigung, die sich bei der Regierung fiir
die Wiedereinfiihrung von auftragsférdern-
den Subventionen einsetzen will, auf 437
Schiffezuriickgegangen. Nach Auffassung
der Gewerkschaften, die SofortmaBnah-

men zur Beendigung des Niedergangs for-
dern, ist der zukiinftige Status Grofbritan-
niens als Schiffahrtsnation dadurch ernst-
haft bedroht.

Es wird erwartet, daB die unter norwegi-
scher Flagge fahrende Flotté dank eines
12%igen Zuwachses bei der Zahl der im
NIS registrierten Schiffe in den drei Mona-
ten bis zum 1. Oktober bis Ende des Jahres
mehr als 1.000 Schiffe mit insgesamt iiber
30 Mio. tdw umfassen wird. 651 Schiffe
(mit27,3 Mio. tdw) sind heute - gegeniiber
569 noch vor drei Monaten - im NIS regi-
striert, wihrend dic Zahl der unter der
norwegischen Nationalflagge fahrenden
Schiffe withrend des gleichen Zeitraums
von 292 auf 276 fiel. In einer Stellungnah-
me zu diesen Zahlen wies der Prasident der
norwegischen Reedervercinigung, Nils
Astrup, darauf hin, daB die kombinierte
Flotie Norwegens damit heute grofer séi
als zuirgendeinem Zeitpunkt wihrend den
vergangenen 15 Jahre,

Das Biiro des panamaischen Schiffsre-
gisters in New York soll geschlossen und
der Hauptsitz des zweitgroBten Billigflag-
genregisters der Welt vorljufig nach Pana-
ma City verlegt werden, Die von der US-
Regierung verhiingten Sanktionen gegen
das widerspenstige Noriega-Regime hat-
ten zur Folge, daB das fiir Schiffsinspektio-
nen, Zertifikation und Regi-
strierung zustdndige Biiro
nicht mehr die erforderlichen
Finanzmittel erhielt, Die Mit-
arbeiter warten seit einigen
Monaten auf Bezahlung. Pa-
namaistdringend an der Ein-
richtung eines neuen Biiros
in einem fithrenden Schif-
fahrtszentrum - vorzugswei-
se im Fernen Osten - interes-
siert, um das Vertrauen in die
Flagge wiederherzustellen,
dasinjiingerer Zeit erheblich
gelitten hat. Einzelheiten ei-
ner auf grdfere Schiffe ab-
zielenden neuen Gebiihrenstruktur sollen
chenfalls in Kiirze bekanntgegeben wer-
den.

Schwedische Reeder protestierten bei
der Regierung gegen die geplante Auswei-
tung von Beschrinkungen fiir den Verkauf
von det schwedischen Flagge unterstehen-
den-Schiffen ins Ausland. Die Beschriin-
kungen sollten urspriinglich Ende diesen
Jahres auslaufen, doch die Reeder befiirch-
ten, daf sie im Rahmen eines demnichst zu
unterbreitenden Vorschlages auf unbe-
grenzte Zeit verlidngert werden. Aufgrund
des Flaggengesetzes aus dem Jahre 1977
bendtigen Reeder, die ihre Schiffe ins
Ausland verkaufen wollen, gleichzeitig
aber ein Aktienanteil an ihnen. behalten
wollen, die Zustimmung fiir diec Regierung
filr dicsen Verkauf. Die Reederbezeichnen
diese Beschrinkungen als iibermBige Be-
lastung, die sie davon abhilt, unter schwe-
discher Flagge zu fahren.- genau das Ge-
genteil dessen, was mit dem Gesetz er-
reicht werden sollte,

US-GEWERKSCHAFT SCHLIESST
8-JaHRES-VERTRAG

Die auf Schiffen des fithrenden Kombi-
frachter-Unternehmens American Presi-
dential Lines (APL) beschéftigten Offizie-
re werden nach AbschluB eines Vertrages
mit der bisher beispiellosen Laufzeit von
acht Jahren in den GenuB von Leistungen
inHohe von insgesamt 2,5 Mio, US-Dollar
gelangen,

Der Vertrag ist das Ergebnis von sechs
Monaten harter Verhandlungen zwischen
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der Unternehmensleitung und Funktioni-
ren der der ITF angeschlossenen Intemna-
tionalen Organisation der Kapitiin, Stever-
leute und Schiffslotsen (IOMMP).

Im Rahmen des Vertrages erhalten die
Offiziere anfingliche LohnerhShungen
zwischen 10 und 30 %, dencn sich in den
folgenden Jahren jeweils eine 2%ige Erho-
hung anschlieBt. Einc Inflationsanpas-
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sungsklausel soll gewihrleisten, daB ihre
Lohne nicht gegeniiber der allgemeinen
Lohnentwicklung zurtickbleiben,
IOMMP-Funktionire begriien es als
groBen Erfolg, daB das Unternehmen erst-
mals dem festen Einsatz von Offizieren auf
einem bestimmten APL-Schiff zugestimmt
hat,
Die Gewerkschaft ist schon seit einiger
Zeit dariiber beunruhigt, daB sich APL bei
' der Einstellung von Mitarbeitern des Sy-
stems der Heuerstellen bedient. Sie ist der

festen Uberzeugung, daB Beschiftigungs-
kontinuitit fiir die Sicherheit komplexer
modemer Schiffe von grundlegender Be-
deutung ist und mangelnde Vertrautheit
mit einem Schiff eine mégliche Gefahren-
quelle darstellen kann. _

Der Vizeprisident der Pazifikregion der
IOMMP, Al Groh, ist mit den Verhan-
dlungsergebnis duBerst zufrieden. Er weist
darauf hin, daB die IOMMP vor zwei Jah-
ren der Einsparung eines Decksoffiziers
auf APL-Schiffen zugestimmt hatte. Die-

ser neue Vertrag beweise, daB APL die
gesteigerte Produktivitit der Offiziere
anerkenne und bereit sei, dies zu honorie-
ren,

Uber die Annahme des Vertrages, der
Anfang 1990 in Kraft treten soll, soll in
einer Urabstimmung entschieden werden.
Es wird erwartet, daf die bei APL beschif-
tigten Offiziere sich mit iiberwiltigender
Mehrheit fiir dic Annahme des Vertrages
aussprechen werden.

Terroristischer Bombenanschlag auf UTA-Maschine
schockt Gewerkschaften

Eine von Terroristen gelegte Bombe wird
weithin als Ursache fiir die heftige Explo-
sion an Bord einer Maschine des Typs DC-
10der franzésischen Fluggesellschaft UTA
angesehen, die am 19. September iiber der
Wiiste Ténéré in dem westafrikanischen
Staat Niger abstiirzte. Alle 171 Passagiere
und Besatzungsmitglieder an Bord kamen
bei dem Absturz ums Leben.
Das tragische Ungliick ruft Erinncrun-
. gen an die Katastrophe von Lockerbie im
Dezember vergangenen Jahres wach, bei
der ein Flugzeug kurz nach Erreichen sei-
. ner Reiseflughthe explodierte und in viele
Einzelteile zerbarst, die iiber einem groBen
Gebiet verteilt niedergingen.
Der UTA-Flug Nr. 772 war auf einem

Linienflug von Brazzavile nach Paris in -

N’Djamena, der Hauptstadt des Tschad,
zwischengelandet. Zwanzig Minuten nach
dem Start hatte der Pilot zum letzten Mal
Funkkontakt zum Kontrollturm aufgenom-
i men. Er deutet an, da8 er sich in zehn
. Minuten wieder melden werde, doch dazu
. kam es nicht mehr. '
! Offensichtlich lieB ihm eine heflige Ex-
. plosion in der Luft, die das Flugzeug vollig
zerstorte und die Wrackteile auf einer 100
km- grofen Wiistenfliiche verteilte, keine
Zeit zu einem Hilferuf. Als die Rettungs-
mannschaften endlich am Ungliicksort 650
i km nordwestlich von N'Djamena eintra-
fen, fanden sie den noch véllig intakten
hinteren Teil des Flugzeuges 10 km vom
i Cockpitentferntan. AnBord derUngliicks-
maschine befanden sich 156 Passagiere,
davon mehr als 100 Afrikaner, dic tibrigen
griBtenteils Franzosen, L
Auch die gesamte 15k&pfige franzgsi-
sche Cockpit-.und Kabinenbesatzung des
Flages Nr. 772 kam, ebenso wie die Flug-
gliste, bei der Katastrophe ums Leben,
Die franzésischen Luftfahrtigewerk-
schaften sind zutiefst schockiert iiber die-
ses tragische Ungliick und tun ihr bestes,

Die Opfer des Flugzeugabsturzes in Niger:

Cockpitbesatzung: Georges RAVENEAU, Jean-
Pierre HENNEQUIN, Alain BRICOUT und
Michel CREZE (ehemaliger Flugbegleiter)

Kabinenpersonal: Jean-Pierre BASCHUNG
(Chefsteward), Michele VASSEUR (Chefstewar-
dess), Stewardessen Martine BRETTE, Laurence
de BOERY-PENON, Ethery LENOBLE, Anne

CLAISSE, Nicole DEBLICKER und Véronique
MARELLA, Stewards Alain BLANC und Jean-
Pierre MABOUSSIN sowie die als Krankenschwe-
ster ausgebildete Stewardess Gaelle LUGAGNE.

Alle auf dem Flug eingesetzten Flugbegleiter wa-
ren Mitglieder der der ITF angeschlossenen

SNPNC.

um den Familien ihrer bei der Katastrophe
ums Leben gekommenen Mitgliedern zu
helfen. Sie haben zahlreiche Beileidsbe-
zeugungen aus der Offentlichkeit erhalten
und uns gebeten, die Namen der Opfer zu
vertffentlichen (siehe Kasten),”

Auch die ITF sprach den Familien der
bei diesem: schrecklichen Ungliick ums
Leben .gekommenen Besatzungsmitglie-
dern ihr tief empfundenes Mitgefiihl aus.

Bei UTA beschiftigte franzdsische Ge-
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werkschafter erkldrten den 23. September
zum Tag des Andenkens an ihre Kollegen
unddie tibrigen Opfer des Flugzcugabstur-
zes in Niger.,

Diese zweite Katastrophe innerhalb von
neun Monaten, die durch die mutwillige
Zersibrung eines Flugzeuges in der Luft
durch einen terroristischen Anschlag ver-
ursacht wurde, macht deutlich, daB das
Sicherheitsnetz in der Wellluftfahrt noch
immer groBe Léicher aufweist.



Lizenzierung des Kabinenpersonals -
der Schliissel zur Sicherheit

Die staatliche Lizenzierung der Beschif-
tigten in der Zivilluftfahrt muB auch in
Zukunft ein Stiitzpfeiler der Luftverkehrs-
sicherheit bleiben, und alle Schritte, die
diesen Grundsatz untergraben kénnten, z.
B. die Lizenzvergabe an Unternehmen an
Stelle vonEinzelpersonen, sind aufs Schirf-
ste abzulehnen. Dies war der Kernpunkt
einer Rede des ITF-Vertreters Stu Johns
aufder27. Generalversammlung derICAO
im September diesen Jahres in Montreal.
Johns, ein im Ruhestand befindlicher
kanadischer Flugleiter, ist der stindige
Vertreter der ITF bei der ICAQ, der UNO-
Sonderorganisation fiir Fragen der Zivil-
luftfahrt. In seiner Ansprache hob er insbe-
sondere die Notwendigkeit der Aufnahme

+oeiner Lizenzierungspﬂicht fiir das Kabi-

nenpersonal in Anhang 1 (Personallizen-
zierung) des Zivilluftfahrt-Ubereinkom-
mens von Chicago aus dem Jahre 1945
hervor.

Entgegen dem weit verbreiteten Kli-
schee vonden hiibschen Stewardessen, das
vicle Fluggesellschaften ihren Kunden vor-
setzen, fordert die ITF schon seit langem
cinc angemessene Wiirdigung der duBerst
wichtigen Rolle, die dem Kabinenpersonal
bei der Gewihrleistung der Sicherheit der
Fluggiste zukommt. Die Flugbegleiter sind
wihrend des Fluges fiir die medizinische
Notversorgung verantwortlich und miis-

sen im Falle eines Unfalls fiir die Evakuie-
rung usw. sorgen. Solange sie allerdings
nicht in Anhang 1 anfgefiihrt sind, sind die
Regierungen in keiner Weise verpflichtet,
fiir eine angemessene Lizenzierung der
Flugbegleiter zu sorgen. Wie Johns in sei-
ner Rede erklirte, “handelt es sich bei den
Passagieren eines Flugzeuges im Grunde
genommen um eine Gruppe von Menschen,
die keinerlei Erfahrung mit koordinierten
und raschen MaBnahmen im Falle einer
Notsituation haben ... In einer solchen
Gruppe gibtes immer einige wenige Perso-
nen, die seibst unter normalen Bedingun-
gen 4ngstlich und nervds sind. In einer
Notsituation ist das Ausbrechen von Panik
und Chaos fast unvermeidlich und kann
eine groBe Zahl von Todesopfern zur Folge
haben, wenn sich niemand an Bord des
Flugzeugs befindet, der entschlossen und
zuverlissig die Verantwortung iiberneh-
men kann. Im Interesse der Fluggiiste muB
daher unbedingt sichergestellt sein, daB
sich an Bord jeder Maschine eine ausrei-
chende Anzahl von qualifizierten, verant-

wortungsbewuBten und gut ausgebildeten -

Mltglledem des Kabmenpersonals befin-
den.”

Solange fiir die Ausbildung des Kabi-
nenpersonals keine allgemein anerkannten

Normen gelten, wird einc Gefdhrdung der

»

Fluggiiste in Kauf genommen, sagte Johns
und verwies auf die Tatsache, daB nach
einem Unfall oder einer Notlandung hiin-
fig in Sekundenschnelle gehandelt werden
miisse. “Um eine gréBtmdgliche Zahl von
Menschenleben zu retten, muf} das Evaku-
ierungsverfahren mit htchster Prizision
und Geschwindigkeit ausgefiihrt werden.
Dies ist nur mdglich, wenn jedes Mitglied
der Bemannung seine ihm zugewiesene
Aufgabe mit gréBter Effizienz und ohne

nachzudenken ausfiihren kann, Eine sol- |

che reflexartige Reaktion kann nur durch |
wiederholte, ordnungsgemaBe Ubungen

antrainiert werden und setzt eine der Zahl
der an Bord befindlichen Fluggiste ange-

messene Stidrke des Kabinenpersonals ;

voraus,” stellte er fest,

Johns forderte die auf der Versamm-

lung vertretenen Regicrungen nachdriick-
lich auf, so rasch wie mdglich Schritte zu
unternehmen, um das Kabinenpersonal den
Berufsgruppen zuzuordnen, die geméB den
Bestimmungen von Anhang 1 vor Aufnah-
me ihrer Tiétigkeiteine staatlich genchmig-
te Lizenz erwerben miissen, “Nur eine
solche Entscheidung kann gewihrleisten,
daB jedes ICAO-Mitglied sich darauf ver-
lassen kann, daB die Qualifikationen eines
Flugbegleiters aus einem anderen Land
den Anforderungen entsprechen,” sagte cr
abschlieBend.

GEWERKSCHAFTSKONFERENZ GBER FLUGHAFENSICHERHEIT

Mit Fragen in Hinblick auf die Flugha-
fensicherheit befafite sich eine von der
Abteilung Zivilluftfahrt der der ITF an-
geschlossenenbritischen Transportarbei-
tergewerkschaft TGWU am 28. Septem-
ber in London veranstaltete eintigige
Konferenz, zu der der Leiter der Abtei-
lung, George Ryde, gewerkschaftliche
Vertrauensleute des Sicherheitspersonals
und anderer auf Flughifen und bei Flug-
gesellschaften beschiftigter Berufsgrup-
pen aus ganz GroBbritannien eingeladen

~ - hatte. Ein weiterer Teilnehmer der Kon-

{erenz war John Prescott, verkehrspoliti-
scher Sprecher der britischen Labour-
Partei, der der Besorgnis seiner Partei
iiber Fragen der Luftverkehrssicherheit
Ausdruck gab und ihre vor kurzem ver-
Offentlichte Verkehrspolitik vorstellte,

Im Laufe der Konferenz duBerte sich
eine Reihe von Delegierten besorgt iiber
den zunehmenden finanziellen Druck,
dem Fluggesellschaften und Flughifen

ausgesetzt seien und der sie trotz der
zunehmenden weltweiten Bedrohung
durch terroristische Anschlige zu Ko-
steneinsparungen bei der Sicherheit ver-
anlasse. Anfang Oktober seien von der
Regierung erlassene neue Bestimmun-
geniiber die Flughafensicherheitin Kraft
getreten, doch hitten zahlreiche Flughi-
fen nicht eine ausreichende. Zahl ncuer
Mitarbeiter eingestellt, um diese Vor-
schriften umzusetzen. Auf heftige Ab-
lehnung stief eine “Privatisierung” der
Sicherheitsaufgaben der Flughifen oder
Fluggesellschaften durch den Einsatz pri-
vater Sicherheitsdienste. Insbesondere
wurde darauf hingewiesen, daB die von
‘diesem Unternchmen angewandten Me-
thoden bei der Sicherheitsiiberpriifung
ihres Personals keiner ausreichenden
Kontrolle unterldgen. Die Delegierten
unterstrichen die Notwendigkeit der
Schaffung eines “Sicherheitsbewuft-
seins" beim Personal der Fluggesellschaf-
ten, das hiufig liber regelmiBige Verlet-
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zungen der Vorschriften durch Kollegen
berichteten, die fiir sich selbst Sicher-
heitskontrollen ablehnten. Zunehmender
wirtschaftlicher Druck zwinge Flugge-
sellschaften und Flughifen zu Sparmafi-
nahmen, wihrend die Regicrung gleich-
zeitig groBere Sicherheitsvorkehrungen
fordere. Durch Anstrengungen auf na-
tionaler und internationaler Ebene miis-
se gewihrleistet werden, da8 die erfor-
derlichen Finanzmittel fiir Sicherheits-
mafBnahmen bereitgestellt und alle Be-
schiiftigtenin der Luftverkehrswirtschafl
iber die ihnen zukommenden Aufgaben
bei der Verhinderung terroristischer
Anschlige auf Flugzeuge oder Flughi-
fen aufgeklirt werden. Der Sekretir der
ITF-Presse- und Forschungsabteilung,
David Cockroft, nahm als Beobachter an
der Konferenz teil, Geleitet wurde die
Konferenz vom Stellvertretenden Vor-
sitzenden der ITF-Sektion Zivilluftfahrt,
David Peel, der die Zivilluftfahrt im
Vorstand der TGWU vertritt.



Wall-Street-Crash dampft
Fusionsfiebher

Eine kalte Dusche erhielt der aktuelle
[bernahmeboom bei den US-Fluggesell-
schaften, nachdem die B&rse in New York
am Freitag, den 13. Oktober sehr negativ
auf die Nachricht reagiert hatte, daB esdem
Konsortium, das die Muttergesellschaft der
United Airlines - UAL - iibernehmen will,
nicht gelungen war, die notwendigen Fi-
nanzmittel zu sichern (vergl. ITF-Nach-
richten September 1989). Die an dem
Geschiift beteiligten Parteien gehen heute
davon aus, daB es einige Wochen dauern
wird, bevor den Aktion#ren der UAL ein
neues Angebot unterbreitet werden kann,
Alle Anzeichen deuten darauf hin, daB
weitreichende Anderungen erforderlich
seien werden, wenn die Ubernahmeerfolg-
reich sein soll.

Diese unerwarteten Probleme waren ein
schwerer Schock fiir die der ITF ange-
schlossene US-Pilotengewerkschaft
ALPA, die neben der Unternehmenslei-
tung von United und British Airways zu
den Partnern der geplanten Ubernahme
zihlt und groBe Hoffnungen fiir die Zu-
kunft des dann teilweise im Besitz seiner
Beschiftigien befindlichen Unternchmens
gehegt hatte, .

Diesem ersten Opfer folgte kurz darauf
cin zweites, als der extravagante New
Yorker Immobilienhdndler und Kasinobe-
sitzer Donald Trump drei Tage spidter
bekannt gab, daB er sein Rekordangebot in
Hohe von 7,1 Mrd. US-Dollar fiirdic AMR
Corporation, die Muttergesellschaft des
US-Spitzencarriers American Airlines,
zuriickziche., Trump wollte jedoch nicht

ausschlieBen, daB er méglicherweise nach
einer Beruhigung der Finanzmérkte ein
neues, niedrigeres Angebot vorlegen wer-
de. Nach dem Erwerb des Eastern-Luftta-
xidienstes fiir die Ostkiiste ist es unwahr-
scheinlich, daB er die Gelegenheit zu einer
Erginzung seines wachsenden Luftver-
kehrs-Imperiums unbenutzt verstreichen
lassen wird.

AMR hat auf diese jiingsten Neuigkei-
ten noch nicht reagiert. Es ist jedoch be-
kannt, daB der Prisident des Untemneh-
mens, Robert L. Crandall, ein harter und
aggressiver Manager, AMR als unabhin-
giges Unternehmen weiterflihren will.
Seine erste Reaktion auf die Bekanntgabe
des Ubernahmeangebots war ausgespro-
chen kiihl, und informierte Wirtschafts-
kreise glauben, daB er einem neuen Ange-
bot von Trump méglicherweise durch den
Vorschlag einer Form der Arbeitnehmer-
beteiligung an American begegnen kénn-
te.

Schon vor den dramatischen Entwick-
lungen an der Wall Strect zeigte sich die
Bush-Administration anl4Blich der schein-
bar endlosen Reihe von Fluggesellschafts-
aufk#ufen beunruhigt iber das Niveau der
Verschuldung und den zunehmenden Ein-
fluB auslidndischer Fluggesellschaften,
wonmit sie sich deutlich von der Reagan-
Ara abwendet, wihrend der Zusammen-
schliisse und Aufkiufe kaum auf Wider-
stand von seiten der Regierung stieSen.

Es wird befiirchtet, da die Beteiligung
‘auslindischer Unternehmen die Verhand-
lungen mitauslindischen Regierungen iiber

‘wirtschaft gefordert wird.

. Der Gesetzentwurf sieht vor:

Rechte besitzen);

“sichern; und

auf unfaire Praktiken zu geben.

US-Gesetzentwurf fordert
Beschrankungen fiir Mega-l.‘amer

Zunehmendc Besorgnis liber das Wachstum der US Fluggesellschaftsglganten spie-
“gelt sich in einem  dem Reprﬁsemantenhaus von zwei republikanischen Senatoren
_vorgelegten Gesetzentwurf wider, in dem mehr Weltbewerb in der Us -Luftverkehrs-

*den Fluggesellschaften den Besitz von computergestutzten Buchungssystemen Zu

untersagen die von Reisebiiros genutzt werden; -

*die gemeinsame Benutzung von Buchungskennziffern zu verbleten (damit kdnnen
“grofie Fluggesellschaften auf Zubnngerstrccken zugelassen werden, fiir dxe sie keme

- *den fairen und unemgeschrankten Wettbewerb durch d1e Anwendung der vom
Jastizministerium crarbeltelen Anti- Kartcllnormen aufdncsen Wmschaflsberclch zu

*der Wettbewerbsaufsicht die Vollmacht zur Uberprufung des Wnrtschaftsberenchs
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die Streckenvergabe beeintrichtigen kénn-
te, wihrend die Schuldenfinanzierung, die
diese Unternehmensiibernahmen durch die
Hintertiir kennzeichnet, die Gesellschaf-
ten zu Einsparungen bei der Wartung und
Verzbgerungen bei der Erneuerung ihrer
Flugzeugflotten verleiten kénnte, wodurch
die Sicherheit der Fluggesellschaften ge-
fahrdet wiirde. Eine Reihe dieser Flugge-

“sellschaften, die sich finanziell iibernom-

men haben, kénnten auch im Rahmen einer
Rezession in den Konkurs getricben wer-
den.

Erste Anzeichen einer schirferen Gan-
gart waren bereits zu verspiiren. Der neue
Eigentiimer von NWA, die von AlChecchi
kontrollierten Wings Holdings, war z. B.
bereit, einer Aufforderung des Verkehrs-
ministeriums nachzukommen, aufgrund
derer der Aktienanteil von KLM an NWA
im Laufe von sechs Monaten durch den
Riickkauf von Vorzugsaktien von 400 Mio.
US-Dollar auf 175 Mio. US-Dollar ge-
senkt werden muf.

Schon bevor am 13, Oktober die Nach-
richt bekannt wurde, daB es dem Konsor-
tium, das das Angebot fiir United vorge-
legt hatte, nicht gelungen sei, dic notwen-
dige Finanzierung zu sichern, war allge-
mein angenommen worden, dafl British
Airways durch den Fall NWA unter Druck
geraten wiirden, ihren Anteil an der Uni-
ted-Ubernahme zu reduzieren. Esist durch-
aus moglich, daB bei der nun angestrebten
Umstrukturierung des Angebots auch der
Gedanke an die erforderliche Zustimmung
des Verkehrsministeriums eine Rolle spie-
len wird, obwohl ein niedrigeres Angebot
die Erteilung einer solchen Genehmigung
ironischerweise durchauserleichternkénn-
te.

Wihrend wir miterleben konnten, wie
viele US-Fluggeselischaften ihrer Uber-
nahme zustimmten, um ihr Uberleben im
scharfen Wettbewerbsklima nach zehn
Jahren Entregulierung zu sichern, hatten
andere Carrier weniger Gliick. Bei den
jiingsten Opfern handelt es sich um die
bereits wesentlich gestraffte Braniff, die
schon frither einmal vor dem Konkurs stand,
und die kanadische Fluggesellschaft War-
dair, die heute zu PWA gehort.

. Die erneut in Schwierigkeiten geratene
US-Fluggesellschaft Braniff stellte gemiB
Kapitel 11 der amerikanischen Konkurs-
gesetzgebung Antrag auf Konkurs, womit
sie sich bereits zum zweiten Mal innerhalb
von sieben Jahren in die Obhut der Kon-
kursgerichte begibt. Braniff machte im
Jahre 1982 Geschichte, als sie zum ersten
Opfer der Entregulierung wurde. Es dauer-
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Krise der Flugsicherung in Europa

Angesichts der zunehmenden Uberla-
stung der Luftverkehrswege steht das
curopiische Flugsicherungssystem kurz
vor dem Zusammenbruch. :

In diesem Jahr erreichte das Aufkom-
men im Reiseflugverkehr liber Europa
mit 3,6 Mio. Fliigen den Stand, der vor
drei Jahren fiir 1995 vorausgesagt wor-
den war. Dies konnte sich nach Auffas-
sung von Gunther Eser, Generaldirektor
der IATA, bis zum Jahr 2.000 verdreifa-
chen.

Die Situation wird sich weiter ver-
schirfen, wenn die Liberalisierung in-
nerhalb der Europ#ischen Gemeinschaft
zu einem weiteren massiven Anstieg im
Flugverkehr fiihrt. In seinem jiingsten
Schreiben an den Prisidenten des Rates
der Verkehrsminister, Michel Delebar-
re, wies Clive Iddon vom gewerkschaft-
lichen Verkehrsausschuf in der EG dar-
- aufhin,daB die Entregulierungsvorschli-
ge zu einem “erheblichen Kapazititszu-
wachs zu einem Zeitpunkt fiihren wiir-
den, zu dem die gesamte Infrastruktur

bereits bis an die Grenzen iiberlastet ist.”
(Vergl. ITF-Nachrichten September
1989).

Das augenblickliche System der Flug-
sicherung in Europa ist fragmentiert und
ineffizient. Es gibt 22 verschiedene Si-
cherungssysteme und 42 Kontrollzen-
tren in Europa. '

Eine Besserung ist ebenfalls nicht in
Sicht. Die Behorden erkldren, sie be-
miihtensichum eine Losung, Karl-Heinz
Neumeister, Generalsekretdr des Euro-
pdischen Luftverkehrsverbandes AEA,
istjedochskeptisch: “Siesagen, wirhaben
jetzt koordinierte Start- und Landezei-
ten. Aber die Kapazitit des Luftraums
haben sie nicht vergrtert.”

Die Schuld an der Krise tragen die Re-
gierungen. Wie Neumeister feststellt:
“Dies ist kein technisches, sondern poli-
tisches Problem.”

Die AEA, der 21 europiische Flugge-
sellschaften angehoren, schldgt anstelle
der heute vorhandenen nationalen Syste-
me ein europaweites System der Flugsi-

cherung vor. Sie appelliert an die Regie-
rungen, eine Konferenz einzuberufen,
um einenZeitplan fiir die Umsetzung des
integrierten Systems zu erarbeiten.

Nach den Plinen der AEA sollen die
Regierungen mit den von den Flugge-
sellschaften gegenwirtig flir die Flugsi-
cherung gezahlten Geldem cine kom-
merzielle Holding-Gesellschaft einrich-
ten, die ein europaweites System finan-
zieren konnte. Die Holding-Gesellschaft
wiirde den nationalen Flugsicherungen
eine Aufwandsentschidigung fiir ihre
Dienstleistungen zahlen und fiir die
Harmonisierung von Ausbildung und
Ausriistung sorgen.

Das Ziel besteht darin, die Zahl der
Kontrollzentren von 42 auf 6 zu reduzie-
ren, Das bestehende Flugsicherungssy-
stem sollte mdglichst vollstdndig erhal-
ten bleiben. Die Regierungen ktnnten
die Sicherheit iiber ¢in vor cinigen Jah-
ren von fiinf Lindern eingerichtetes,
supranationales Gremium - Eurocontrol
- koordinieren.

Arbeitskonflikt bei UTA - die Streikbrecher-

Unternehmen

Der scit langem bestehende Arbeitskonflikt zwischen der fran-
zosischen Pilotengewerkschaft SNPL und der zweitgréfiten
Fluggesellschaft des Landes, UTA, konnte bisher nicht beige-
legt werden. Im Mittelpunkt des Konflikts steht die von UTA-
Chef Lapautre, dem européischen “Frank Lorenzo”, verfolgte
gewerkschaftsfeindliche Politik.

Er griindete eine nicht gewerkschaftlich organisierte Charterflug-
gesellschaft - Aeromaritime - als Tochtergeselischaft, die ihren Be-
schiiftigten niedrigere Léhne und schlechtere Arbeitsbedingungen als
UTA bildet. Ein grofer Teil der Titigkeit der UTA wurde auf das
Tochterunternehmen iibertragen.

Lapautre benutzt jede denkbare Streikbrechertaktik. Im Anschlu8
an einen Pilotenstreik im Juni und Juli verfiigte er eine kalte Aussper-
rung des Kabinenpersonals. Damit wollte er ganz offensichtlich die
Piloten zur Einstellung ihrer Aktionen zwingen (vergl. ITF-Nach-
richten Juli 1989),

Die folgenden Fluggesellschaften boten wihrend des Piloten-
streiks . im Namen von UTA Reisefliige an; American Transair,
"~ Nationair, Transcontinental Airlines, Scibe, Transeuropean Airways,
Middle East Airline, Lionair, Air America, Qantas, Air Ivoire, O.N.A.,
L.T.U.
Folgende Fluggesellschaften boten Luftfrachtdienste im Namen
des bestreikten Unternehmens an: Affretair, Liberian World Airlines,
b Evergreen, Ansett, Cargolux, Companie Nationale Maganagani, Dairo
o Air Services, Seagreen, Belgian International, Tradewinds Airways.
L Am 5. und 6. Oktober traten Piloten, Flugingenieure und Kabinen-
personal erneut in den Ausstand. Der Arbeitgeber versuchte darauf-
hin, Piloten und Flugingenieure von Orion Air und Rich International
als Streikbrecher einzusetzen.
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