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“Im Namen des nationalen ITF-Koordinierungsausschusses 
für Singapur heiße ich alle unsere Kolleginnen und Kollegen 
in Singapur willkommen! Wir haben in diesem Jahr die 
Ehre, das Gastland für den 44. Kongress der ITF zu sein. 
Dies ist ein historischer Kongress, denn es ist der erste in 
der 122-jährigen Geschichte der ITF, der in Südostasien 
und Singapur ausgerichtet wird. Wir freuen uns sehr, 
Singapur als Tor zur Region Asien und Pazifik präsentieren 
zu können.

Im Schwerpunktpapier für den Kongress werden die Auswirkungen von 
Technologien auf Verkehrsbeschäftigte dargelegt, und wir müssen politi- 
sche Entscheidungen treffen, um den uns angeschlossenen Arbeitneh- 
mer/innen zu helfen. Auch Singapur ist von diesen Entwicklungen nicht 
verschont! In Zusammenarbeit mir unseren dreigliedrigen Partnern wurde 
ein Programm für industrielle Umwandlung im Umfang von 4,5 Milliarden 
Singapur-Dollar aufgelegt, das 23 Strategiepläne für die unterschiedlichen 
Sektoren des Landes umfasst. Damit sollen im Zuge der Entwicklung zu 
einer zukunftsfähigen Wirtschaft Probleme innerhalb jeder Branche an-
gegangen werden. Der soziale Dialog ist in Zeiten des durch umwälzende 
technologische Innovationen herbeigeführten Wandels wichtiger denn 
je. Für uns in Singapur hat das Element der Dreigliedrigkeit einen hohen 
Stellenwert. In diesem Sinne werden von Gewerkschaften, Unternehmen, 
Handelsverbänden und Regierungsbehörden gemeinsam so genannte 
“Industry Transformation Maps - ITM” (Industrielle Transformationspläne) 
entwickelt, um sicherzustellen, dass die Interessen aller Sozialpartner 
berücksichtigt werden.

In gleicher Weise wird auch unseren Verkehrsbeschäftigten ein Strate- 
gieplan unterbreitet, der potenzielle umwälzende Veränderungen in ihren 
Branchen darlegt und die spezifischen Kenntnisse und Qualifikationen 
identifiziert, über die sie in Zukunft verfügen müssen, um weiter ge-
braucht zu werden und beruflich weiterzukommen. Tatsächlich werden 
die ITM Prognosen zufolge neue und hochwertigere Arbeitsplätze schaf-
fen und die Produktivität und Realeinkommen unserer Arbeitnehmer/
innen in Zukunft erhöhen. Der tragfähige soziale Dialog, der in unserem 
System vorhanden ist, ermöglicht allen Parteien, zum Fortschritt unse-
res Landes beizutragen und gleichzeitig einen gerechten Übergang für 
alle Beschäftigten in allen Wirtschaftszweigen Singapurs sicherzustellen. 
 
Wir freuen uns darauf, alle ITF-Gewerkschaften in Singapur zu begrüßen, 
und hoffen, dass der Kongress für alle Delegierten ergebnisreich sein 
wird.”

Mary Liew
Vorsitzende des nationalen Koordinierungsausschusses für Singapur 
Generalsekretärin der Singapore Maritime Officers’ Union (SMOU)

Ehrenerweisung
Hanafi Rustandi, Präsident der indonesischen Seeleutegewerkschaft Kesatuan Pe-
laut Indonesia (KPI), verstarb am 3. Juli 2017 in Tokio (Japan), wo er zusammen mit 
ITF-Vertreter/innen an einer Sitzung des Internationalen Verhandlungsforums (Inter- 
national Bargaining Forum - IBF) beteiligt war. Koll. Rustandi war Vorsitzender des 
ITF-Regionalausschusses Asien/Pazifik und gehörte seit dem ITF-Kongress im Jahre 
2010 dem ITF-Vorstand an. Er war ein engagierter Gewerkschafter, der sich für seine 
Überzeugungen und gegen Ungerechtigkeit einsetzte; sein Tod stellt für die ITF-Fa-
milie und die breit gefasste Gewerkschaftsbewegung einen gewaltigen Verlust dar. Wir 
werden seinen Humor und seine Integrität schmerzlich vermissen.

WILLKOMMEN
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Einleitung

1. Verkehr bildet das Fundament des Welthan-
dels und des Wirtschaftswachstums. Die globale 
Verkehrswirtschaft generiert im Jahr 2018 voraus- 
sichtlich Einnahmen in Höhe von 4,8 Billionen US- 
Dollar und repräsentiert 6 Prozent des globalen 
Bruttoinlandsprodukts (BIP). Weltweit gibt es zig 
Millionen Verkehrsbeschäftigte, die die Weltwirt-
schaft am Laufen halten. In Zeiten wachsender Un- 
gleichheit ist der Verkehr einer der bedeutendsten 
Ausgleichsfaktoren in der Gesellschaft. Die ITF 
spielt eine einzigartige Rolle für die Wahrung si- 
cherer, gerechter und nachhaltiger Verkehrssyste-
me für alle.

2. Wir haben den Einfluss der Gewerkschaften 
in Drehkreuzen und entlang von Verkehrskorrido-
ren gefestigt. In wichtigen Flughäfen, Häfen und 
internationalen Straßenkorridoren organisieren 
sich große Teile der Beschäftigten und tauschen 
sich darüber aus, wie sie über die Grenzen ihrer je-
weiligen Sektoren hinweg ihre Schlagkraft stärken 
können. 

3. Unsere Kampagnen für Arbeitnehmerrechte 
bei DHL, Ikea und ICTSI zeigen, dass die ITF den 
Kampf mit größeren und schwierigeren führenden 
Branchenakteuren aufnimmt. Gleichzeitig setzen 
wir im Rahmen des Internationalen Verhandlungs-
forums (International Bargaining Forum – IBF) 
weiterhin branchenweite Normen für internationa-
le Seeleute durch. 

4. Die ITF-Gewerkschaften haben die massen- 
hafte Mobilisierung von Mitgliedern zu einem ihrer 
Schwerpunkte gemacht. In Indien haben Bahnge-
werkschaften Schulungsprogramme für Tausende 
von jungen Mitgliedern aufgelegt, um ihnen Ant-
wortstrategien auf die Privatisierung zu vermitteln, 
und ein Programm zur Interessensvertretung von 
Frauen im Kampf gegen Gewalt und Belästigung 
gestartet. 

5. Die Mitgliedsorganisationen der ITF nahmen 
eine Vorreiterrolle ein, indem sie große Zahlen von 
Beschäftigten im informellen Verkehrssektor orga-
nisierten. Mehr als 100.000 informell Beschäftigte 
wurden als Gewerkschaftsmitglieder gewonnen, 
drei neue Gewerkschaften wurde zu ihrer Vertre-
tung ins Leben gerufen, in sechs Ländern wurden 
Kollektivverträge für informell Beschäftigte unter-  

zeichnet und die Zahl informell beschäftigter Frau-
en in den Gewerkschaften stieg um 300 Prozent.1 

6. Wir haben auf geografische Verschiebungen 
reagiert. Die Kampagne für Gewerkschaftsrechte 
bei Qatar Airways und die Gründung der Seeleu-
tegewerkschaft IFOMS in Myanmar zeigen, dass 
die Mitgliedsorganisationen der ITF Schlagkraft in 
wachstumsstarken Regionen entwickeln. 

7. Wir sind in allen Bereichen der ITF-Arbeit mit 
der Entwicklung von weiblichen Verkehrsbeschäf-
tigten zu Führungskräften und ihrer aktiven Betei-
ligung vorangekommen. Wir haben Fortschritte im 
Hinblick auf die stärkere Gewichtung der Anliegen 
junger Arbeitnehmer/innen und ihre intensivere 
Einbindung in unsere Kampagnen und Strukturen 
erzielt. Die Strategie ist jedoch auf lange Sicht an- 
gelegt und muss angesichts neuer Herausforde-
rungen für Verkehrsgewerkschaften, einschließlich 
des Kampfs für sichere und menschenwürdige Ar- 
beitsplätze, fortgesetzt werden.

8. Zu diesen Herausforderungen gehören die 
Automatisierung und der technologische Wandel, 
die aber auch eine Chance für die Beschäftigten 
bieten. Tätigkeiten werden verdichtet oder in andere 
Bereiche der Wirtschaft verlagert. Die ITF-Familie 
hat viele Möglichkeiten, um die negativen Auswir- 
kungen von Technologie zu verhindern. Arbeitneh- 
mer/innen können neue Technologien nutzen, um 
sich zu organisieren. Wir können gesetzliche Neure- 
gelungen durchsetzen, die den Beschäftigten Ver- 
fügungsgewalt über ihre Daten geben. Kollektiv-
verhandlungen können sicherstellen, dass Techno-
logien die Beschäftigungsbedingungen verbessern. 
Gemeinsam kann die ITF-Familie dafür sorgen, 
dass neue Technologien das Erwerbsleben verbes-
sern. 

9. Der ITF-Plan für den Aufbau von Schlagkraft 
geht die alten und neuen Herausforderungen an, 
denen Verkehrsbeschäftigte gegenüberstehen. 
Nach wie vor drücken multinationale Konzerne die 
Beschäftigungsbedingungen nach unten. Die geo-
grafischen Verschiebungen in der Weltwirtschaft 
setzen Beschäftigte in allen Regionen unter Druck. 
Das Deregulierungsmodell, das die Normen im 

1 Inhalt aus einer Vorlage der Gewerkschaft NETWON 
(Nepal)

Ihren Kongress in Sofia (Bulgarien) im Jahr  
2014 stellten die ITF-Gewerkschaften unter  
die Überschrift „Von globaler Krise zu globaler 
Gerechtigkeit – Verkehrsbeschäftigte setzen 
sich zur Wehr“. Die ITF-Familie verständigte 
sich für ihre Gegenwehr auf die Strategie 
der vier Druckhebel, für die wir bereits große 
Erfolge vorweisen können.
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Unsere 
Vision

maritimen Sektor bereits ausgehöhlt hat, hält nun 
auch Einzug in der Zivilluftfahrt. Privatisierung 
schwächt weiterhin die Beschäftigungsbedingun-
gen. 

10. Unsere Antwort besteht darin, weiter zu wach- 
sen und unsere Mitgliederbasis in wichtigen Dreh-
kreuzen, Korridoren und Wachstumsregionen zu 
aktivieren. Wir wollen mehr Beschäftigte als Mit-
glieder gewinnen und erreichen, dass mehr Be-
schäftigte sich aktiv für ihre Rechte einsetzen. 

11. Wir werden innovative Kampagnen gegen die 
wichtigsten multinationalen Unternehmen und zu 
Themen von großer Tragweite auflegen, wie dem 
technologischen Wandel. 

12. Und wir werden uns auf globaler und nationa- 
ler Ebene für gesetzliche Regelungen einsetzen,  
die Verkehrsbeschäftigten in einer sich rasch wan- 
delnden Welt das Recht auf menschenwürdige Ar-
beit geben. 

13. Der ITF-Kongress ist ein Ort, an dem Tausen-
de von Einzelmitgliedern ihre Kräfte vereinen und 
sich zu einer kollektiven Stimme zusammenschlie-
ßen.  Worte werden zu Taten. Jedes Mitglied kann 
dort sein Engagement, seine programmatischen 
Vorstellungen und seine Tatkraft einbringen und in 
den Dienst einer Sache stellen, die Veränderungen 
bewirken kann. Ohne eure Stimmen wäre der Kon-
gress leer und sinnlos. Unsere Absichtserklärungen 
und Maßnahmenversprechen sind die Grundlage 
für die Entwicklung unserer Vision für die Organi-
sation.  

14. Es ist Zeit, diese Stimmen zu verstärken und 
auf der guten Arbeit aufzubauen, die in unseren 
Sektions- und Regionalkonferenzen, sowie den 
Konferenzen für junge Verkehrsbeschäftigte und 
für Arbeitnehmerinnen in der Verkehrswirtschaft 
im Vorfeld des Kongresses 2018 bereits geleistet 
wurde. Unsere Visionen und Ziele wurden im Rah-
men der Weichenstellung für den Kongress formu-
liert, wobei die Eigenverantwortung, die Steuerung 
und die elementar wichtige Unterstützung unserer 
Mitgliedsorganisationen bei ihrer Umsetzung im 
Mittelpunkt stehen.

15. Unsere Vision besteht darin, den Einfluss der 
Verkehrsbeschäftigten zu stärken, unsere Fähig-
keit zur Gestaltung der Zukunft zu entwickeln und 
nachhaltige Ergebnisse zu erzielen, die für Ver-
kehrsbeschäftigte Wirkung entfalten. 

16. In aller Welt hält das Versagen von Gover-
nance-Systemen an. Im Laufe des Jahrzehnts 
nach der Weltfinanzkrise 2008 hat sich die Glo-
balisierung von Unternehmen ausgeweitet und 
die Ungleichheit zugenommen. Oxfam zufolge 
verfügen acht Menschen über dasselbe Vermögen 
wie die Hälfte der Weltbevölkerung. Gleichzeitig 
werden die Rechte der Beschäftigten zunehmend 
missachtet. Diese Faktoren haben eine Welle der 
Desillusionierung ausgelöst, die rund um den Glo-
bus von populistischen Politiker/innen ausgenutzt 
wird. 

17. In Sofia haben wir erkannt, dass diese Her-
ausforderungen bei der ITF Veränderungen erfor- 
derlich machen. In Singapur müssen wir uns da-
rauf verständigen, wie wir auf unseren bereits er- 
zielten Fortschritten aufbauen können.

18. In den letzten vier Jahren haben wir als Teil 
der globalen Gewerkschaftsbewegung federfüh-
rend am Kampf gegen die Verhältnisse mitgewirkt. 
Unsere Fähigkeit zur Einflussnahme, unsere Kapa- 
zitäten zur Reaktion und die Zahl unserer ange-
meldeten Mitglieder, all das hat von Jahr zu Jahr 
zugenommen. In einer feindseligen Welt sind wir 
gewachsen. 

„Ohne eure Stimmen  
wäre der Kongress leer 
und sinnlos. Unsere 
Absichtserklärungen und  
Massnahmenversprechen 
sind die Grundlage für 
die Entwicklung unserer 
Vision für die Organisa- 
tion.“ 

Der ITF-Kongress ist ein Ort, an dem Tausende von 
Einzelmitgliedern ihre Kräfte vereinen und sich 
zu einer kollektiven Stimme zusammenschließen. 
Er ist eine Plattform, wo Zielsetzungen definiert, 
Strategien entwickelt und zu richtigen Maßnahmen 
mit konkreten Ergebnissen umgesetzt werden.
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19. Unsere Schwerpunktprojekte haben greifba-
re Ergebnisse erzielt. DHL setzt sich mit den Ge-
werkschaften an einen Tisch und die ITF hat den 
Beschwerdemechanismus der Organisation für 
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung 
(OECD) in diesem Fall mit Erfolg angewandt. An 
wichtigen Flughäfen schließen sich Beschäftigte 
zusammen und setzen bessere Bezahlungs- und 
Beschäftigungsbedingungen durch. Im öffentli- 
chen Verkehr finden unsere Politikvorschläge Ge- 
hör, wir stärken die Führungsrolle und Vertretung 
von Frauen und wir führen Pilotprojekte zur Orga- 
nisierung durch, auch von Beschäftigten im infor- 
mellen Sektor. In Panama haben wir Hafenbe-
schäftigte und Logistikangestellte gewerkschaft-
lich organisiert und die Bedingungen für Luftver-
kehrsbeschäftigte verbessert. Wir sind jetzt stärker 
präsent und besser aufgestellt, um die Bedingun- 
gen in einem strategisch wichtigen globalen Dreh-
kreuz zu diktieren.

20. Durch das Organising-Modell unseres Pro-
gramms für industrielle Drehkreuze haben wir 
neue Mitglieder gewonnen und eine nachhaltige 
Methodik entwickelt. Unsere Kampagne bei Qatar 
Airways brachte die Regierung von Katar dazu, 
diskriminierende Praktiken einzugestehen, Verträ-
ge zu ändern und über Vertretungsstrukturen und 
Beschwerdeverfahren für Beschäftigte zu reden. 
Bei LATAM und Avianca bauen wir unsere Netz-
werke und den gewerkschaftlichen Organisations-
grad weiter aus und setzen Verträge durch. Unser 
Engagement bei Maersk hat zu einem Vertrag ge- 
führt, wonach alle von Maersk gecharterten Schif- 
fe einem ITF- oder entsprechenden Vertrag unter- 
stehen müssen, der Schutzklauseln für die Besat-
zungen von Billigflaggenschiffen enthält. Unsere 
globale Gewerkschaftsallianz bei DP World bewirkt 
eine Anhebung der Normen, und International 
Container Terminal Services Inc. (ICTSI) steht zu-
nehmend unter Druck, seine gewerkschaftsfeindli-
chen Praktiken einzustellen. Unsere Bahngewerk-
schaften leisten Widerstand gegen Privatisierung, 

in Indien mit beachtlichem Erfolg, und haben in 
der strategisch wichtigen Region der Gemein-
schaft Unabhängiger Staaten (GUS) dazu beige-
tragen, die gewerkschaftliche Mitgliederbasis und 
Schlagkraft branchenübergreifend zu stärken. Be-
schäftigte in Lagerhäusern, Terminals, Container-
ladestellen und ähnlichen Logistikdrehkreuzen 
sind für unseren Strategieansatz für Lieferketten 
und komplexe Logistikoperationen von höchster 
Bedeutung. Unser Pilotprojekt zur gewerkschaftli-
chen Organisierung dieser Beschäftigten, das das 
Ziel verfolgt, ihnen innerhalb der ITF Raum und 
Stimme zu geben, hat globale Reichweite entwi-
ckelt und wird sicherstellen, dass diese Gruppe als 
starkes Mitglied der ITF-Familie die Schlagkraft 
der Gewerkschaften steigern wird.

21. Unser globales Rechtshilfeprogramm hat 
Tausende von Frauen in Schlüsselländern erreicht, 
und wir stellen die Anliegen von weiblichen und 
männlichen Verkehrsbeschäftigten ins Zentrum 
unserer Bemühungen um ein Übereinkommen 
der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) zu 
Gewalt und Belästigung am Arbeitsplatz.

22. Unser neu entwickeltes Programm für den 
Gewerkschaftsaufbau untermauert unsere Stra-
tegie. Es zielt auf den Aufbau starker, demokrati- 
scher Gewerkschaften mit nachhaltigen institutio- 
nellen Kapazitäten und Kompetenzen im Bereich 
der Organisierungs-, Verhandlungs- und Kampa- 
gnenarbeit ab. Die Projekte werden auf der Grund- 
lage strategischer Ziele ausgewählt und verfolgen 
den Aufbau neuer Gewerkschaften, wo es noch 
keine gibt, die Stärkung vorhandener Gewerk-
schaften, die ihren Einfluss stärken wollen, oder die 
Festigung und Entwicklung kleiner Gewerkschaf-
ten zu größeren, einflussreicheren Organisationen. 
Diese Methode befähigt gewerkschaftliche Basis- 
mitglieder und Führungskräfte zu Aktivismus, Mo-
bilisierung und zum Eintreten für ihre Interessen. 
Wir danken unseren Partnern, den gewerkschafts-
nahen Unterstützerorganisationen, für ihre anhal-
tende Förderung.  

23. Unsere Kampagnenstrategien sind ausgeklü- 
gelter und erzielen bessere Ergebnisse. Wegen ih-
rer Auswirkungen auf die Märkte nehmen wir wirt-
schaftliche Arbeitgeber in den globalen Lieferket-
ten ins Visier. Durch den Einfluss auf sie nehmen 
wir Einfluss auf die Märkte. Die Organisierung von 
Kunden, wie dem gewerkschaftsfeindlichen Logis-
tikunternehmen XPO, ist Teil dieses Plans. In Aus-
tralien haben wir dem globalen Riesen Chevron 
den Kampf angesagt und seine Steuerpraktiken 
enthüllt. Infolgedessen erhielten die Steuerzahler 
Millionen von Dollar zurück, und langfristige Kor-
rekturmaßnahmen wurden angestoßen. 

24. Die ITF und ihre Mitgliedsorganisationen 
haben in ihren Kampagnen erfolgreich Kapital-
strategien umgesetzt. Kapitalstrategien nutzen 
den Einfluss der Gewerkschaften als Investoren, 
um ein verantwortungsvolleres unternehmerisches 
Handeln anzuregen und Unternehmensmodelle 
zu gestalten. Dies geschieht direkt über die Mobi-
lisierung von Arbeitnehmerkapital in Rentenfonds 
und weiteren Sparformen sowie durch die Koordi-
nierung mit anderen Investoren. Diese Strategie 
wurde in unserer Kampagne zu Deepwater Con- 
tainer Terminal (DCT) Gdansk eingesetzt, wo un- 
ser globales Engagement die Anerkennung der 
Gewerkschaft und Verhandlungen in einem wich-
tigen Hafendrehkreuz bewirkte.

25. Wir gewinnen an Dynamik als Teil einer glo- 
balen Bewegung, die Gewerkschaften wieder zur 
Lösung der Probleme macht, die unsere Gesell- 
schaften prägen. Selbst Institutionen wie die OECD 
und der Internationale Währungsfonds (IWF) dis- 
kutieren über den Zusammenhang zwischen ab- 
nehmender Gewerkschaftsdichte, zunehmender 
Einkommensungleichheit und stagnierendem 
Wirtschaftswachstum. Wir müssen darauf hinar-
beiten, dass diese Diskussion zu spürbaren Vortei-
len für Beschäftigte führt.

„Unser globales 
Rechtshilfeprogramm  
hat Tausende von Frauen  
in Schlüsselländern 
erreicht, und wir 
stellen die Anliegen 
der Beschäftigten 
ins Zentrum unserer 
Bemühungen um ein IAO-
Übereinkommen zu  
Gewalt und belästigung 
am Arbeitsplatz.“
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26. Wir positionieren uns als das globale Sprach-
rohr der Verkehrsbeschäftigten und werden in der 
nächsten Kongressperiode den Einfluss der Ver-
kehrsbeschäftigten weiter stärken, dafür ausge-
rüstet sein, die vor uns liegenden Herausforderun-
gen zu bewältigen und in all unseren Strukturen 
und Kampagnen repräsentativer werden. Wir kön- 
nen diese Herausforderungen nur in Angriff neh-
men, wir können nur an Relevanz gewinnen, wenn 
wir wirklich repräsentativ sind. 

27. Von allen vor uns liegenden Herausforderun-
gen wurden die Themen Technologie, Automatisie- 
rung und Zukunft der Arbeit übereinstimmend für 
alle Branchen und Regionen identifiziert. Für uns 
alle hängt die Zukunft der Arbeit im Verkehrs- 
sektor davon ab, wie wirksam wir für menschen-
würdige, sichere Arbeitsplätze und gegen digitale 
Ungleichheit kämpfen können. Neue Technologi- 
en bergen das Potenzial zur Steigerung der Pro-
duktivität, Verbesserung von Sicherheit und Ar- 
beitskomfort, Reduzierung der Arbeitszeit und Er- 
höhung der Einkommen. Aber diese potenziellen 
Vorteile kommen nicht automatisch den Verkehrs- 
beschäftigten zugute. Neue Technologien können 
genutzt werden, um die Gewerkschaften und ihre 
Organisations- und Kampagnenarbeit zu unter-
stützen. Wir müssen von unserer kollektiven Macht 
Gebrauch machen, um Technologien zu gestalten 
und von ihren Vorteilen zu profitieren. Technologi-
scher Wandel kann die gewerkschaftliche Schlag-
kraft stärken.  

28. Natürlich geht es in der künftigen Arbeitswelt 
nicht nur um Technologien, sondern um die Bewäl-
tigung der enormen wirtschaftlichen und politi-
schen Herausforderungen, mit denen unsere Ge-
sellschaften konfrontiert sind. Auf internationaler, 
regionaler und nationaler Ebene müssen wir uns 
aktiv und an zentraler Stelle an der Debatte beteili-
gen, damit wir die Veränderungen zum Vorteil der 
Erwerbstätigen und der Gesellschaft insgesamt 
gestalten können.

29. Die Zukunft der Arbeit wird in vielen Sektoren 
informell sein, und Technologien werden bei infor-
mellen Beschäftigungsmodellen eine zunehmend 
große Rolle spielen. Ein Beispiel für informelle Ar- 
beit, bei der neue Technologien zum Einsatz kom-
men, ist Plattformarbeit. Wir müssen die nicht ge- 
werkschaftlich organisierten Beschäftigten orga-
nisieren – unser Kampf für Würde, Gerechtigkeit 
und Einfluss für Arbeitnehmer/innen in informel-
len und prekären Beschäftigungsverhältnissen 
wird dazu beitragen, die Zukunft von Verkehrsbe-
schäftigten weltweit zu sichern. Gewerkschaften 
im globalen Süden haben jahrzehntelange Erfah-
rungen in der Organisierung informell Beschäftig-
ter. SBei der Organisierung informell Beschäftigter 
erfolgreich genutzte Strategien, Techniken und 
Instrumente müssen an Gewerkschaften weiterge-
geben werden, die Plattformbeschäftigte organi-
sieren wollen.2

30. Unsere Vision für die Stärkung des Einflusses 
der Verkehrsbeschäftigte, aufbauend auf unserem 
Kampf und unseren Erfolgen der letzten vier Jahre,  
besteht darin, dass Verkehrsbeschäftigte die He- 
rausforderungen und Chancen des technologi-
schen Wandels annehmen und in den kommenden 
Jahren quer über Märkte und Branchen hinweg 
Erfolge erzielen. 

2 Inhalt aus Vorlagen der Gewerkschaft NETWON (Nepal) 
und der Gewerkschaft NUSI (Indien)

31. Der Kapitalismus befindet sich seit den 1970er 
Jahren in der Krise. Die Krise manifestiert sich in 
Überkapazitäten in vielen Wirtschaftszweigen, 
wachsender Arbeitslosigkeit, sinkenden Lohnquo-
ten, zunehmender Ungleichheit, schlechter werden- 
den Beschäftigungsbedingungen und einem Rück- 
gang der produktiven Investitionen. Wir haben es  
also mit einer Vielzahl von Krisen zu tun: wirtschaft- 
lich, sozial, politisch und ökologisch. Die Maßnah-
men zur Bekämpfung dieser Krise haben Löhne 
und Beschäftigungsbedingungen ausgehöhlt. 

32. Rund um den Globus werden Volkswirtschaf- 
ten und Branchen restrukturiert. Kapital und 
Macht werden in den Händen einer kleinen Zahl 
transnationaler Unternehmen konzentriert, auch 
in der Verkehrswirtschaft. Sie kontrollieren immer 
größere Marktanteile im Güter- und Personenver- 
kehr. Die Konzentration der Macht geht einher mit  
zunehmender Deregulierung, Outsourcing, Frag-
mentierung und Privatisierung – gleichzeitig gera- 
ten die Bezahlung und Bedingungen der Beschäf-
tigten, die die eigentlichen Erbringer der Verkehrs- 
dienste sind, massiv unter Druck.

Globalisierung und Freihandelsabkommen:

33. Die Umverteilung des Reichtums von der Ar- 
beit an das Kapital, vom öffentlichen an den priva- 
ten Sektor und von Arm nach Reich sind das Er-
gebnis dieser Politik. Diese Umverteilung hat die 
Kaufkraft der Menschen geschwächt und damit 
ihre Fähigkeit, Güter und Dienstleistungen zu kon- 
sumieren. Die daraus resultierenden Überkapazi-
täten in vielen Wirtschaftszweigen hatten einen 
Überfluss an Finanzkapital zur Folge, das nun an- 
derswo nach rentablen Investitionen sucht. Dies 
leitete eine neue Phase des Kapitalismus ein, die 
gekennzeichnet ist durch Globalisierung (d. h. die  
Strategie des Kapitals zur Deregulierung und Re- 
strukturierung des Kapitalismus auf internationa- 
ler Ebene), die Deregulierung von Finanz-und an- 
deren Märkten und die Finanzialisierung des Kapi-
talismus.

34. Die Weltwirtschaft funktioniert bewusst nach 
unternehmensfreundlichen Regeln und Praktiken. 
Die neoliberale Vision der Globalisierung beinhaltet 
optimale Schutzbestimmungen für Unternehmens- 
interessen: die Freiheit zur Bewegung von Kapital 
und Produktion und die drastische Einschränkung 
des Eingriffsspielraum von Regierungen und Zivil-
gesellschaft. Unternehmerische Handlungsfreiheit 
ist in großen Teilen der globalen digitalen Ökono-
mie verankert. 

35. In der Welthandelsorganisation (WTO) sowie 
Handelsabkommen wie dem Abkommen über den 
Handel mit Dienstleistungen (TiSA), der Transpazi- 
fischen Partnerschaft (TPP) und der Transatlanti- 
schen Handels- und Investitionspartnerschaft 
(TTIP) werden Handelsbeziehungen aufgebaut, die 
dem Vorteil multinationaler Unternehmen dienen. 
Allen voran seitens der Vereinigten Staaten gibt es 
Bestrebungen, die Handelsregeln so zu gestalten, 
dass sie den US-amerikanischen Digitalkonzernen  
(u. a. Google, Apple, Facebook, Amazon und Mi- 
crosoft) die Kontrolle über die weltweiten Daten 
geben. Daten werden oft als das "Öl des 21. Jahr-
hunderts" bezeichnet, und ihre Beherrschung 
durch private Interessen wird die Macht des Kapi- 
tals noch weiter zementieren. Diese großen Unter- 
nehmen drängen auf Rahmenbedingungen für 
den digitalen Handel, die ihnen beispielsweise frei- 
stellen, ihre nationalen Niederlassungen nicht an- 
zumelden. Damit nehmen sie den Regierungen die 
Möglichkeit, sie zu besteuern oder anderweitig zu 
kontrollieren. Sie wenden sich ferner gegen eine 
digitale Besteuerung und Vorschriften für eine na-
tionale Datenspeicherung. Manche Kritiker sehen 
in diesen Vorschlägen ein Manifest des "digitalen 
Kolonialismus". Da die Zukunft der Wirtschaft di-
gital ist, macht es für Großunternehmen Sinn, ihre 
Vormachtstellung im digitalen Bereich weiter zu 
festigen. Dies ist eine klare transnationale Bedro-
hung für die Interessen der Arbeitnehmer/innen in 
aller Welt. 

Globale Krise  
und kein Ende
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Stagnation und Arbeitslosigkeit:  

36. Zentralbanker waren zu unkonventionellen 
Maßnahmen gezwungen, um ein Absinken der In- 
flation auf ein zu niedriges Niveau (oder ein Um-
kippen in eine Deflation) zu verhindern und Be-
schäftigung und Kaufkraft zu stimulieren. Darüber 
hinaus wird die Wirtschaft in den meisten Ländern 
durch ein sehr niedriges Investitionsniveau ge-
schwächt (trotz starker Profite und sinkender Un- 
ternehmenssteuern). Die Glaubwürdigkeit der neo- 
liberalen Wirtschaftspolitik ist schwer beschädigt. 
Aber ihr Vermächtnis lebt in Form von brachliegen-
der Arbeitskraft, anhaltender Arbeitslosigkeit und 
Unterbeschäftigung sowie andauernder Stagnation 
weiter. Arbeitgeber führen zunehmend unsichere  
Beschäftigungspraktiken ein, wie Gelegenheits- 
und Vertragsarbeit und der Missbrauch von Werk- 
verträgen. Eine moderne Form dieser Praktiken 
hat sich mit den digitalen Plattformen der so ge-
nannten "Gig Economy" herausgeprägt. 

Klimawandel: 

37. Im Verlauf des letzten Jahrhundert ist die 
globale Durchschnittstemperatur um etwa 1 °C ge- 
stiegen, wobei die Erwärmung vor allem in den letz- 
ten Jahrzehnten rasch vorangeschritten ist. Und sie 
beschleunigt sich weiter: 16 der 17 wärmsten Jahren 
seit Beginn der Wetteraufzeichnungen fallen in 
den Zeitraum seit dem Jahr 2001. Mit dem globalen 
Temperaturanstieg nimmt auch die Gefährdung 
unseres Planeten durch sich verändernde Wetter-
muster, die Störung von Ernährungssystemen, die 
Verbreitung ansteckender Krankheiten und vieles 
mehr zu.

38. Die Hauptursache der Erderwärmung sind 
Kohlendioxidemissionen und weitere Treibhausga-
se als Folge menschlicher Tätigkeiten. Energiebe-
dingte Emissionen machen etwa 60 % der globalen 
Emissionen aus. Der Verkehr verursacht derzeit et-
wa 14 % der Gesamtemissionen, und dieser Anteil 

wird im Zeitraum von 2012 bis 2040 voraussichtlich 
jährlich um 1,4 % steigen.

39. Wenn wir eine Klimakatastrophe verhindern 
wollen, müssen die Emissionen erheblich stärker 
reduziert werden, als das Übereinkommen von Pa-
ris bisher vorsieht. Das ist möglich, aber nur, wenn 
der Energiesektor demokratischer Kontrolle unter-
stellt wird und Regierungen und Gewerkschaften 
gemeinsam für einen "gerechten Übergang" für 
Arbeitsplätze, Volkswirtschaft und Gesellschaft 
sorgen. Zu diesem Zweck muss sich die ITF beim 
Übergang in eine kohlenstoffarme Gesellschaft 
für die Sicherung der Interessen der Beschäftigten 
einsetzen. 

Verschiebung der Kräfteverhältnisse:

40. Die fehlgeschlagenen Sparmaßnahmen, die 
auf die Finanzkrise im Jahr 2008 folgten, werden 
durch alternative wirtschaftliche Rahmenbedin-
gungen ersetzt. Regierungen in aller Welt begin-
nen, gegen Ungleichheit anzugehen, und investie- 
ren in Infrastruktur, um Wachstum, Bezahlung und 
Sozialleistungen für Arbeitnehmer/innen nach 
oben zu treiben. Arbeitnehmer/innen und ihre Ge-
werkschaften müssen ihr eigenes wirtschaftspoliti-
sches Steuerungsmodell entwickeln und vorantrei-
ben, das die Fehler der Austeritätspolitik beseitigt 
und den digitalen Umbau der Wirtschaft für alle 
nachhaltig macht. 

Der Vormarsch rechter Bewegungen:

41. Neoliberale Wirtschaftsstrategien sind ge-
scheitert und haben zu wirtschaftlicher Stagna- 
tion, Arbeitslosigkeit und Kürzungen im öffentli- 
chen Sektor geführt. Arbeitsplätze wurden von 
Hochlohn- in Niedriglohn-Volkswirtschaften ver-
lagert. Durch die Abschaffung von Zöllen konnten 
subventionierte Lebensmittel aus dem Globalen 
Norden auf die Märkte des Globalen Südens strö-
men, was zur Folge hatte, dass dort viele Millionen 
Menschen ihren Lebensunterhalt in der Landwirt-

schaft verloren. Militärischer Interventionismus hat 
zugenommen und zu Militärkonflikten geführt, die 
zig Millionen von Menschen innerhalb von und zwi-
schen verschiedenen Regionen zur Flucht zwan-
gen.

42. Diese vor wirtschaftlichen und politischen 
Katastrophen Fliehenden kommen in Länder, in 
denen Beschäftigte unter Arbeitslosigkeit und 
schlechten Bedingungen leiden und die Arbeits-
märkte nur wenig reguliert sind, wo aber prohibiti-
ve Einwanderungsgesetze gelten. Dies zwingt Mil- 
lionen von Menschen zur Aufnahme "illegaler" so-
wie gefährlicher und körperlich anstrengender Tä-
tigkeiten unter extrem ungeschützten Bedingun-
gen und außerhalb der formellen Wirtschaft. Es 
führt nicht zwangsläufig zur Senkung der Arbeits-
kosten bezogen auf die Gesamtwirtschaft, schafft 
aber eindeutig eine arbeitende "Unterklasse", die 
isoliert, relativ unorganisiert und nur sehr unzurei-
chend geschützt ist. Dadurch geraten zahlreiche 
weitere Beschäftigtengruppen zunehmend unter 
Druck, nicht zuletzt im Verkehrssektor. Gleichzeitig 
wird in den Medien Fremdenfeindlichkeit geschürt 
und dieses Elend verschleiert. 

43. Im Globalen Norden ist der Lebensstandard 
infolge der Wirtschaftskrise gesunken. Die Ein-
kommen stagnieren oder sinken. Soziale Ungleich-
heit nimmt zu, was im Gefolge der Finanzkrise im 
Jahr 2008 verbreitet Wut und Desillusionierung 
erzeugt hat. Die Politik ist entsprechend polarisiert, 

wodurch die extreme Rechte auf den Plan gerufen 
wurde. 

44. Weltweit beobachten wir eine Tendenz zu Au- 
toritarismus und zur Schuldzuweisung an die De-
mokratie. Die Demokratie ist für die erwerbstätige 
Bevölkerung eine hart erkämpfte Errungenschaft. 
Wir müssen sie verteidigen und verbessern. Die 
Geschichte zeigt, dass Autoritarismus in der Politik 
meist gepaart ist mit Autoritarismus am Arbeits-
platz. Es besteht die klare Gefahr, dass solche Re- 
gierungssysteme in Zukunft ihren Zugang zu digi- 
talen Daten missbrauchen und dazu nutzen, An-
dersdenkende zu unterdrücken, während gleich-
zeitig Unternehmen die Möglichkeit haben wer-
den, Daten zur Knebelung von Beschäftigten und 
Gewerkschaften zu verwenden.

45. Wir erleben einen kritischen Moment in der 
Geschichte der Gewerkschaftsbewegung. Um un-
sere Forderungen nach menschenwürdiger Arbeit, 
gerechter Behandlung und nachhaltigem und in- 
tegrativem Wachstum voranzutreiben, müssen wir 
eine offenere politische Rolle einnehmen. Diejeni-
gen Länder, in denen die Linke nach wie vor stark 
ist oder wieder erstarkt, sind genau die, in denen 
politische Parteien die Notwendigkeit einer neuen 
Ökonomie und eines neuen Sozialvertrags erkannt 
haben und die Gewerkschaften sich an vorderster 
Front für demokratische und Arbeitnehmer/innen-
rechte einsetzen. Wir können nicht darauf setzen, 
eine ausgewogenere und arbeitnehmerfreundli-
chere Vision von Innovation und Technologie zum 
Durchbruch zu bringen, ohne rechtem Populismus 
und Neoliberalismus den Kampf anzusagen.

„millionen von 
menschen werden zur 
aufnahme ‚illegaler‘ 
sowie gefährlicher 
und körperlich 
anstrengender 
tätigkeiten gezwungen.“
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DIE ZENTRALEN 
HERAUS- 
FORDERUNGEN

46. Eigentum, Herstellung, Produktionssteuerung 
und Distribution werden durch neue Technologien 
neu gestaltet. Diese grundlegenden wirtschaftli-
chen und sozialen Veränderungen erfordern einen 
neuen Sozialvertrag zwischen Kapital und Arbeit.

47. Neue digitale Technologien werden in einem 
zunehmend diversen und komplexen Spektrum an 
Aufgaben- und Tätigkeitsbereichen angewandt –  
von Handy-Applikationen über Algorithmen für 
das Prozessmanagement bis zu unterschiedlichen 
Arten automatisierter Maschinen und Roboter. 
Künstliche Intelligenz und maschinelles Lernen 
werden sich bald auf eine Vielzahl von Arbeitsplät-
zen auswirken. 

48. Aus Unternehmenssicht wird uns weisge- 
macht, dass Automatisierung Arbeitsplätze zer-
stört. Durch Automatisierung und neue Techno-
logien werden vielmehr Arbeitsplätze in andere 
Standorte, Sektoren und Berufsfelder mit anderen 
Arbeitgebern, Qualifikationen und Beschäftigungs-
modellen verlagert. Gewerkschaften können dazu 
beitragen, diesen digitalen Umbau zu bewältigen. 

49. Die falsche Darstellung dieser Entwicklung 
kann auch dazu dienen, von anderen wichtigen 
Fragen abzulenken, wie der Globalisierungskrise, 
Entrechtung, dem Vormarsch des Rechtspopulis- 
mus, schlechten Beschäftigungsbedingungen und  
der ungleichen Verteilung von Vermögen und Ein-
kommen.

50. Die Sorge über technologische Arbeitslosig-
keit ist nicht neu. Seit der industriellen Revolution 
waren Arbeitnehmer/innen ständig mit neuen Ma-
schinen und Methoden konfrontiert, die die Arbeit 
beschleunigen, verbilligen oder verbessern können. 
Aber die Geschichte zeigt, dass Technologie weder 
Massenarbeitslosigkeit noch Armut erzeugt hat – 
wenn auch der technologische Wandel für manche 
Beschäftigtengruppen in bestimmten Regionen 
gravierende Folgen haben kann.

51. Automatisierung kann für weibliche und jun-
ge Arbeitnehmer/innen Herausforderungen, aber 
auch Chancen mit sich bringen. Überproportional 
viele von Frauen besetzte Arbeitsplätze beinhal-
ten automatisierbare Aufgaben. Automatisierung 
kann körperliche Tätigkeiten für Frauen allerdings 
auch erleichtern. Junge Arbeitnehmer/innen haben 
zunehmend mit Plattformarbeit und prekären Be-
schäftigungsmodellen zu tun. Sie verfügen jedoch 
natürlich in höherem Maße über die neuen, digita- 
len Kenntnisse, die erforderlich sind, um auf dem 
sich wandelnden Arbeitsmarkt konkurrieren zu 
können. Gewerkschaften müssen junge Beschäf-
tigte unterstützen und Fortbildungen anbieten, 
um diese digitalen Kenntnisse an den schwierigen 
und sich wandelnden Arbeitsmarkt anzupassen.3

52. Technologischer Fortschritt hat zahlreiche 
Leben gerettet. Diese Fortschritte wurden jedoch 
innerhalb klarer rechtlicher Rahmenbedingungen 
und definierter Sicherheitsnormen erzielt. Ohne 
klare Regeln für Ethik- und Sicherheitsstandards 
liegt es im Ermessen der Eigentümer und Entwick-
ler von Technologien, Maschinen zu programmie-
ren, um schwierige und eventuell lebensbedrohli- 
che Entscheidungen zu treffen. Die übereilte Ein- 
führung von Technologien ohne Rechtsrahmen und 
Sicherheitsnormen untergräbt den langfristigen 
Fortbestand der Modernisierung und gefährdet die 
Sicherheit von Straßenverkehrsteilnehmer/innen.

53. Die Auswirkungen der Technologie werden 
immer von Gesellschaft, Politik und Regierungen 
vorgegeben. Gesellschaften haben die Wahl – wer-
den sie Technologien nutzen, um die Lebensquali- 
tät aller zu verbessern, oder werden sie zulassen, 
dass Technologien nur einer kleinen Elite zugute 
kommen und Ungleichheit jeder Art vorantreiben? 
Die Antwort hängt davon ab, wie die Beschäftigten 
für ihren Anteil am technologischen Fortschritt 
kämpfen.

3  Inhalt aus einer Vorlage der Gewerkschaft MTWTU 
(Ukraine)

Herausforderungen und Chancen 
durch Automatisierung und 
Digitalisierung

Digitale Technologien werden in einem zu-
nehmend diversen und komplexen Spektrum 
an Aufgaben- und Tätigkeitsbereichen an-
gewandt – von Handy-Applikationen über 
Algorithmen für das Prozessmanagement  
bis zu unterschiedlichen Arten automatisierter 
Maschinen und Roboter.
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54. Unsere politischen Systeme sind derzeit nicht 
dazu angelegt, Arbeitnehmer/innen wirkliche Kon- 
trolle über Technologien zu geben. Gewerkschaften  
sollten eine Antwort auf den technologischen Wan-
del entwickeln, der ihn in den Kontext einer breite-
ren Debatte darüber stellt, welche Art von Arbeits-
plätzen, Wirtschaftssystem und Gesellschaft wir 
wollen.  

55. Der ITF-Kongress im Jahr 2018 sollte darüber 
entscheiden, wie die ITF innerhalb dieses breiteren 
politischen Kontexts eine alternative Technologie-
vision weiterentwickeln kann. 

Neue Technologie und Arbeitsplätze

56. Der Technologiewandel ist schätzungsweise 
zur Hälfte für den rückläufigen Anteil der Arbeits-
einkommen am Volkseinkommen während der letz- 
ten 40 Jahre verantwortlich. Ohne angemessene 
Kontrollen könnten Arbeitgeber und Technologie- 
Besitzer ihren Profit steigern, während Arbeitneh-
mer/innen niedere Tätigkeiten, informelle Beschäf- 
tigung und sinkende Bezahlung hinnehmen müss-
ten.

57. Technologien können die folgenden direkten 
Auswirkungen für Beschäftigte haben:

•	 sie können Arbeitskräfte ersetzen; 
•	 sie können die Arbeit in Arbeitsabläufen ver-

dichten; und 
•	 sie können zur Umstrukturierung der Beschäf-

tigung führen.  

58. Technologien werden auch zur Überwachung 
und Disziplinierung von Beschäftigten eingesetzt.  
Diese negativen Tendenzen reflektieren das Kräfte- 
ungleichgewicht in der Beschäftigungsbeziehung 
im Kontext einer Wirtschaft, die durch die gewinn-
maximierenden Maßnahmen privater Unterneh-
men beherrscht wird.

59. Historische Erfahrungen zeigen, dass pessi- 
mistische Prognosen für technologiebedingte Ar- 
beitslosigkeit nicht unvermeidbar sind. Die Verdrän- 
gung von Arbeitsplätzen durch neue Technologien 
wird auf unterschiedliche Weise abgeschwächt 
werden, u. a. durch neue Tätigkeitsfelder in Verbin-

dung mit neuen Technologien, die Reduzierung der 
durchschnittlichen Arbeitszeiten und die Fähigkeit 
einer aktiven Wirtschafts-, Sozial- und Handels-
politik, Arbeitslosigkeit aufzufangen. 

60. Automatisierung verdrängt Vorgänge, keine 
Arbeitsplätze. Auch wenn spezifische Aufgaben  
automatisiert werden, wird die menschliche Ar- 
beitskraft weiter im Mittelpunkt der meisten Tätig- 
keiten stehen. Wir gehen davon aus, dass die meis- 
ten Arbeitsplätze in den nächsten zehn bis fünf-
zehn Jahren von neuen Technologien betroffen sein, 
aber nicht beseitigt werden. Für die meisten Be-
schäftigten wird sich dass so auswirken, dass ihre 
Tätigkeit sich durch einen vollständig vernetzten 
Arbeitsplatz verdichtet, Algorithmen für die Aus-
führung von Arbeitsabläufen eingesetzt werden 
(wie Lagerverwaltungssysteme) oder neue "intelli-
gente" oder automatisierte Hilfsmittel (wie Robo-
ter oder Smartglasses) eingeführt werden. Viele 
Tätigkeiten im Bereich der Verwaltung oder der 
Datenerfassung werden nach und nach automa-
tisiert werden, was zu Stellenabbau führen und an 
die verbleibenden Beschäftigten neue Anforderun-
gen stellen wird. Die Möglichkeiten der Arbeitgeber 
zur Überwachung und Kontrolle ihrer Angestellten 
werden sich erheblich erweitern. 

61. Dennoch werden Arbeitskräfte die maßgebli- 
che Kraft hinter allen Produktions- und Dienstleis-
tungstätigkeiten bleiben. Das gilt selbst in techno- 
logisch fortschrittlichen Volkswirtschaften. Die 
wichtigste Auswirkung wird daher die Restrukturie- 
rung der Arbeit sein. Wir müssen uns der Risiken 
und Herausforderungen bewusst sein, die die Be- 
schleunigung des technologischen Wandels für die  
Beschäftigten mit sich bringt. Unsere Antwort auf 
die Herausforderungen durch Technologie kann auf 
einer umfassenden und ausgewogenen Analyse der  
Gefahren und Chancen fußen, die mit neuen Tech- 
nologien verbunden sind.

62. Gewerkschaften und Regierungen müssen 
gemeinsam daran arbeiten, Qualifikationslücken 
zu schließen, sich mit Gesundheits- und Sicher-
heitsaspekten auseinanderzusetzen und neue For- 
men von Diskriminierung und Ungleichheit anzu- 
gehen, die durch technologische Umstellungen in- 
nerhalb bestimmter Tätigkeitsbereiche und/oder 

Arbeitsplätze möglicherweise entstanden sind. 
Unsere Mitgliedsorganisationen müssen zusam-
menarbeiten und sich über Politiken und Strate-
gien zur Um- und Fortbildung von Beschäftigten 
und zur Aufrechterhaltung oder Schaffung guter 
Arbeitsplätze austauschen.  

63. Technologie ist nicht die einzige Ursache für  
den Wandel der Arbeit im Verkehrssektor und bie- 
tet auch nicht die triftigste Erklärung für die signi-
fikante Beeinträchtigung der Arbeitsplatzqualität 
und -stabilität, die in unserem Sektor schon jetzt 
zu beobachten ist. Der Verkehrssektor hat sich 
durch die Erosion traditioneller "Standard"-Be-
schäftigungsverhältnisse (Vollzeit, Festanstellung, 
ganzjährig, normale Leistungen und Ansprüche) 
sowie die Ausweitung von atypischen Beschäfti-
gungsverhältnissen (Teilzeit, Gelegenheitsarbeit, 
Selbständigkeit und Werkverträge) gewandelt. Das  
war das direkte Ergebnis des neoliberalen Strebens 
nach Deregulierung und der Schwächung von Ar-
beitnehmer/innenrechten und Gewerkschaften. 

64. Ein wachsender Anteil der Beschäftigung im 
Verkehrssektor entfällt auf "digitale Plattformen" 
(auch bezeichnet als "Plattform"- oder "Gig"-Eco-
nomy). Im Verkehrssektor sind digitale Plattform 
(oder "Transaktionsplattformen") typischerweise  
Online-Vermittler, die den Informationsfluss zwi- 
schen Herstellern, Vertreibern, Arbeitgebern, Be- 
schäftigten und Verbrauchern herstellen und kon-
trollieren.

65. Unsere Analyse des Einsatzes von Technolo-
gie im Verkehrssektor muss unterscheiden zwi-
schen wirklich technologiebedingten Veränderun-
gen und Veränderungen, die auf andere Faktoren 
zurückzuführen sind. Wir können zielgerichteter 
vorgehen, wenn unsere kollektiven Maßnahmen  
(durch den Ausbau unsere Mitgliederbasis, Kam- 
pagnen und politische Einflussnahme) Verkehrs- 
beschäftigte schützen und sicherstellen, dass neue 
Technologien unsere Lebensqualität verbessern.

66. "Technologie" bezeichnet das gesammelte 
Wissen, das es uns ermöglicht, durch den Einsatz 
besserer Methoden und Werkzeuge eine breitere 
Vielfalt von Waren und Dienstleistungen zu erzeu- 
gen. Technologie ermöglicht uns, effizienter zu ar-
beiten. Durch den Einsatz ausgefeilterer Werkzeu-

ge, Maschinen und sonstiger Hilfsmittel für unsere 
Arbeit können wir eine breiteres Angebot und grö- 
ßere Mengen von Waren und Dienstleistungen pro-
duzieren. Der Prozess des technologischen Wandels 
ist so alt wie die Menschheit. 

67. Der laufende technologische und wirtschaft-
liche Entwicklungsprozess bietet der Gesellschaft 
Optionen. Der technologische Fortschritt kann da- 
zu beitragen, den Lebensstandard zu erhöhen, was 
sich in höheren Einkommen und Verbrauchsraten 
(einschließlich der Inanspruchnahme öffentlicher 
Dienstleistungen sowie des privaten und kollekti- 
ven Konsums) niederschlägt. Da jede Arbeitsstun- 
de nun mehr Leistung produzieren kann, ermög-
licht Technologie auch Arbeitszeitverkürzungen 
und familienfreundlichere Arbeitsstrukturen. Be- 
schäftigte haben mit Erfolg für höhere Einkom- 
men und kürzere Arbeitszeiten gekämpft – wenn-
gleich diese Errungenschaften seit einigen Jahr-
zehnten von Arbeitgebern und arbeitgeberfreund-
lichen Regierungen zurückgedreht werden. Das 
war eine politische Entscheidung. Heute steht die 
Gesellschaft erneut vor der Wahl, wie die Vorteile 
neuer Technologien verteilt werden sollen. Einkom-
menszuwächse können entweder durch höhere 
Löhne und Gehälter und Arbeitszeitverkürzungen 
breit innerhalb der Gesellschaft gestreut werden 
oder vorwiegend einer kleinen Elite zufließen.  

68. Keines dieser Ergebnisse ist von der "Techno- 
logie" vorbestimmt, sie alle spiegeln gesellschaft- 
liche Entscheidungen wider. Diese sozialen Ent-
scheidungen reflektieren ihrerseits das Kräfte- 
gleichgewicht zwischen konkurrierenden Gruppen  
und Klassen einer Gesellschaft. Es ist keine 
zwangsläufige Folge der "Technologie", dass die 
Einkommen von so genannten "gering qualifizier-
ten" Beschäftigten sinken oder unsichere, prekäre 
Formen der Beschäftigung sich ausbreiten. Tech-
nologie kann von unterschiedlichen Gruppen zur 
Förderung ihrer Eigeninteressen genutzt werden. 
Da Arbeitgeber Investitionen und Produktion kon-
trollieren, haben sie dabei natürlich die Oberhand. 
Aber es sind letzten Endes Menschen – nicht Ma-
schinen –, die bestimmen, wie wir arbeiten, welche 
Werkzeuge wir benutzen, was wir produzieren und 
wie wir die Früchte unserer Arbeit verteilen.
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69. Die Schlussfolgerung liegt auf der Hand, dass 
jede Steigerung der durchschnittlichen Arbeitspro- 
duktivität die Anzahl der Beschäftigten senkt. 
Wenn Technologie es ermöglicht, mit weniger Ar-
beitskräften dieselbe Menge eines Produkts zu er-
zeugen, ist das also sicher die Folge. Die Beziehung 
zwischen Technologie und Arbeitskräftenachfrage 
ist allerdings komplizierter, und es spielen noch 
viele weitere Faktoren eine Rolle. Aus verschiede-
nen Gründen führen neue Technologien nicht so 
schnell zur realen Steigerung der Arbeitsprodukti-
vität wie viele Beobachter es erwarteten. Tatsäch-
lich hat sich das Wachstum der Arbeitsproduktivi- 
tät seit der Krise im Jahr 2008 verlangsamt. Und 
selbst wenn bzw. falls ein schnelleres Produktivi-
tätswachstum einsetzt, könnten mehrere Faktoren 
dazu beitragen, die daraus resultierenden Auswir-
kungen auf die Gesamtbeschäftigung in Grenzen 
zu halten:

70. Hürden für die Einführung neuer Technolo-
gien:   
Neue Techniken, die unter kontrollierten bzw. Labor- 
bedingungen demonstriert werden können (z. B. 
fahrerlose Fahrzeuge im Verkehrssektor), können 
unter realen Bedingungen möglicherweise in man-
chen Ländern bzw. Märkten noch viele Jahre nicht 
zum Einsatz kommen. Gesetzliche Regelungen 
müssen eventuell geändert werden, um den siche-
ren bzw. sinnvollen Einsatz neuer Technologien zu 
ermöglichen. Soziale Einstellungen und Verbrau-
cherakzeptanz benötigen möglicherweise Zeit. Der 
mit neuen Technologien verbundene Investitions-
bedarf könnte die Installation neuer Maschinen 
und Geräte verzögern, insbesondere in Sektoren, 
in denen vorwiegend kleinere, finanzschwächere 
Unternehmen tätig sind. Aus all diesen Gründen 
könnte der erwartete Aufwärtstrend des Arbeits-
produktivitätswachstums, der sich aus arbeitskräf 
tesparenden Technologien insgesamt ergeben soll-
te, nicht immer erzielt werden. 

71. In neue Technologien investierte Arbeit und 
die Schaffung neuer Arbeitsplätze:  
Technologie ist nicht irgendeine externe Kraft, die  
unsere Arbeit verändert. Technologie ist das Ergeb- 
nis menschlicher Bemühungen, neue, produktivere 
Wege zur Erzeugung von Gütern und Dienstleis-
tungen zu entwickeln. Technologie selbst erfordert 
erheblichen menschlichen Arbeitseinsatz: bei-
spielsweise in den Bereichen Innovation, Technik, 
Konstruktion sowie beim Betrieb und der Instand-
haltung neuer Maschinen und Geräte. Durch die 
Einführung neuer Technologien werden daher eini-
ge neue Tätigkeiten und Arbeitsplätze geschaffen, 
selbst wenn andere beseitigt werden (gleichwohl 
ohne die Gewähr, dass beide Effekte gleichwertig  
sind oder gleichzeitig eintreten).  Durch neue Tech-
nologien können auch völlig neue Arten von Ar-
beitsplätzen entstehen und eine Nachfrage nach 
neuen Gütern und Dienstleistungen erzeugt wer-
den. Aufgrund der potenziellen Diskrepanzen und 
zeitlichen Verzögerungen zwischen der Zerstörung 
und der Schaffung von Arbeitsplätzen durch neue 
Technologien ist es wichtig, den Übergang von al-
ten zu neuen Arbeitsplätzen für die Beschäftigten 
zu erleichtern.

72. Veränderte Gesamtnachfrage nach Leis-
tung:  
Erhöhte Nachfrage kann im Zuge des technologi-
schen Wandels zu gesteigerter Produktion führen, 
was die Auswirkungen der höheren Produktivität 
auf die Arbeitskräftenachfrage eindämmt. In der 
Vergangenheit lösten Episoden raschen technolo- 
gischen Fortschritts häufig eine starke Investitions- 
tätigkeit aus, da Unternehmen die durch neue 
Technologien eröffneten Gewinnmöglichkeiten 
möglichst schnell nutzen wollten. Eine starke In- 
vestitionstätigkeit kann wiederum Arbeitsplätze  
schaffen. (Beispiele für dieses Muster sind die Ein- 
führung der Eisenbahnen im 19. Jahrhundert, die 
Ausweitung der Massenproduktion in der Mitte 
des 20. Jahrhunderts und die rasante Entwicklung  
der Mikroinformatik in den 1990er Jahren). Trotz-
dem stagnieren heute die Wirtschaften in den 

meisten Industrieländern und die Investitionstätig- 
keit ist schwach, sodass sie als Quelle für die Schaf- 
fung von Arbeitsplätzen möglicherweise weniger 
stark ins Gewicht fällt. Höhere Einkommen können  
auch die Verbrauchernachfrage stimulieren. Im Ver- 
kehrssektor wird das starke Wachstum der Nachfra- 
ge nach Verkehrsdiensten sicherlich dazu beitra-
gen, technologiebedingte Arbeitslosigkeitseffekte 
auszugleichen. Die Fähigkeit zur Eindämmung von 
durch Technologien verursachten Arbeitsplatzver- 
lusten durch die Ankurbelung der Konsumausga-
ben wird allerdings in den meisten entwickelten 
Volkswirtschaften in den letzten Jahren durch 
Sparprogramme, stagnierende Löhne und allge-
meine Unsicherheit untergraben. Staatsausgaben 
zur Schaffung von Arbeitsplätzen angesichts des 
sich beschleunigenden technologischen Wandels 
bieten eine weitere Möglichkeit zur Abfederung der 
Auswirkungen auf die Gesamtbeschäftigung. Die 
Schaffung und die Verlagerung von Arbeitsplätzen 
wird auch von der Art und Weise abhängen, wie wir 
Produkte und Dienstleistungen erzeugen und kon-
sumieren, um die vom Klimawandel ausgehenden 
Gefahren zu bewältigen. 

73. Unternehmerische Schwerpunkte:  
Beschäftigte, die durch neue Technologien in ihren 
bisherigen Tätigkeitsbereichen freigesetzt werden, 
könnten innerhalb ihres Unternehmens für neue 
Tätigkeiten eingesetzt werden, selbst bei gleich blei- 
bendem Gesamtproduktionsvolumen. So ist z. B.
denkbar, dass Beschäftigte, die bisher Fahrkarten 
verkauften oder kontrollierten, in andere Aufgaben- 
bereiche versetzt werden, die die Qualität bzw. die 
Effizienz des betreffenden Verkehrsdienstes ver-
bessern (zum Beispiel individuelle Dienstleistungen  
für Fahrgäste, die besondere Hilfe benötigen). Bei 
diesem Beispiel würde das Unternehmen seine vor- 
handenen Arbeitskräfte weiter voll nutzen, selbst 
wenn Technologien eine Reduzierung des Personal- 
bestands ermöglichen würden. Dies würde jedoch 
voraussetzen, dass Unternehmen ihren Profit an- 
deren Prioritäten unterordnen, was nur möglich 
ist, wenn die Gesamtwirtschaft dies auch tut. 
Viele private Arbeitgeber würden solche Prioritä-
ten ablehnen, aber es ist zweifellos möglich, dass 
Unternehmen neue Technologien einführen und 

gleichzeitig das Beschäftigungsniveau erhalten – 
wenn sie es nur wollen.

74. Aus diesen Gründen ist nicht davon auszuge- 
hen, dass die Einführung neuer Technologien einen 
allgemeinen Rückgang der Nachfrage nach Ar-
beitskräften auslösen wird, und hochdramatische 
Prognosen eines ausgedehnten Stellenabbaus und 
technologischer Massenarbeitslosigkeit werden 
sich mit großer Wahrscheinlichkeit nicht bewahr-
heiten.  

75. Darüber hinaus gibt es innerhalb der Wirt-
schaft zahlreiche Arbeitsplätze (auch in vielen Be- 
reichen des Dienstleistungssektors), auf die die 
Automatisierung keinerlei einschneidenden Aus-
wirkungen haben wird. Damit sollen die Heraus-
forderungen, die neue Technologien für bestimmte 
Branchen, Berufe und Regionen mit sich bringen, 
keineswegs heruntergespielt werden. Die innerbe-
triebliche Anwendung von Technologien (u. a. in 
die Privatsphäre eingreifende Formen der auto-
matischen Überwachung, Kontrolle und Aufsicht) 
könnte die Arbeitsplatzqualität und die Rechte der 
Beschäftigten auf tiefgreifende Weise untergra-
ben. Diese Analyse zieht das Resümee, dass neue 
Technologien Arbeit im Allgemeinen nicht ersetzen 
können und das Gesamtniveau der Nachfrage 
nach Arbeitskräften wahrscheinlich nicht drama-
tisch beeinträchtigen werden. Sie werden hingegen 
zweifellos den Charakter der Arbeitsplätze und die 
Qualität der Arbeit verändern. 

76. Anstelle also den Versuch zu unternehmen, 
Technologie "aufzuhalten", besteht die Strategie  
der Gewerkschaftsbewegung daher darin, ihre 
Kräfte darauf zu konzentrieren, die Arten der Tech- 
nologien, die eingeführt werden sollen, und den 
Einsatz von Technologien auf politischer Ebene zu 
beeinflussen, um ihre Vorteile für Beschäftigte und 
die Gesellschaft zu maximieren, ihre missbräuch-
liche Anwendung zu begrenzen oder zu verhindern 
(z. B. Technologien, die Arbeit verdichten oder Be- 
dingungen verschlechtern) und für Beschäftigte, 
die negativ betroffen sind, Ausgleichszahlungen 
und Übergangsregelungen zu garantieren.

Die Arbeitsplatzauswirkungen 
von Technologie
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77. Jüngste Forschungen über die Beschäfti-
gungsfolgen neuer Technologien haben ergeben, 
dass Automatisierung im Verkehrssektor weitrei-
chende Auswirkungen haben wird. Die meisten 
Analysten sagen übereinstimmend voraus, dass 
die Einführung fahrerloser Transportsysteme zur 
automatischen Steuerung von Fahrzeugen zahl-
reiche Verkehrsarbeitsplätze betreffen könnte. 
Diese Systeme werden bereits in kontrollierten Um- 
gebungen eingesetzt, in denen Interaktionen mit 
anderen Fahrzeugen oder Fußgängern begrenzt 
sind und Leit- und Kommunikationssysteme inte- 
griert werden können. Beispiele sind Bahn- und 
U-Bahn-Systeme mit kontrolliertem Zugang, Ope- 
rationen im Güterfrachtverkehr innerhalb definier- 
ter Bereiche (z. B. im Bergbau oder in industriellen 
Umgebungen) sowie kleine fahrerlose Shuttles auf 
eingeschränkten, vorprogrammierten Strecken. 
Das (in kontrollierten Umgebungen) demonstrier- 
te Potenzial dieser Technologie hat Prognosen ent-
facht, dass ein großer Prozentsatz des Fahrperso-
nals in den kommenden Jahren seine Arbeitsplätze 
verlieren wird – mit massiven Folgen für die Ar-
beitsmärkte. 

78. Damit ist jedoch in absehbarer Zeit noch 
nicht zu rechnen. Die Anpassung von Infrastruktur, 
Regulierungsbestimmungen, Kapitalinvestitionen 
und Kundenakzeptanz wird viele Jahre in Anspruch 
nehmen. Bis dahin wird die Beschäftigung von 

Fahrpersonal bei den meisten Verkehrsträgern 
nicht zurückgehen, sondern zunehmen. Gleichzei- 
tig schreitet der Einsatz weniger spektakulärer 
technologischer Anwendungen bei allen Verkehr-
strägern voran, insbesondere im Bereich unterge- 
ordneter Tätigkeiten, datenbezogener Funktionen 
und der Verwaltung. Diese Anwendungen erfor-
dern keine so umfassenden Veränderungen im Be- 
reich der Infrastruktur, der Regulierung, des Kapi- 
tals und der öffentlichen Akzeptanz wie fahrerlo- 
se Fahrzeugtechnologien und können daher in 
einzelnen Geschäftsbereichen direkter eingeführt 
werden, ohne die gleiche öffentliche Aufmerksam-
keit oder Besorgnis zu erregen.  

Beispiele für solche stufenweise eingeführten An-
wendungen sind:
•	 Ortungs-, Lokalisierungs- und Mappingfunk-

tionen;
•	 Kontroll- und Überwachungstechnologien 

zur Standortverfolgung von Fahrzeugen und 
Personal;

•	 Fahrerassistenz, Sensoren und Erkennungs-
unterstützung (fast automatisierte Fahrsyste-
me);

•	 damit verbundene Fahrzeugtechnologie zur 
Verbesserung der Koordinierung und Kommu-
nikation innerhalb von Fahrzeugflotten;

•	 Big-Data-Analyse, maschinelles Lernen und 
die Verwendung von Algorithmen (für Stre-
ckenplanung, Service und Kundenkontakte);

•	 weitgehende Computerisierung im Datenma-
nagement, auch für das Fahrpersonal (z. B. 
papierlose Dokumentenlogistik);

•	 automatische Fahrschein- und Zahlsysteme in 
der Personenbeförderung; und

•	 automatische Wartungs- und Inspektionssys-
teme, die die Notwendigkeit manueller Inspek-
tions- und Reparaturarbeiten verringern. 

79. Die Auswirkungen von Technologie auf die 
Produktion (und damit die Beschäftigung) sind für 
die einzelnen Verkehrsträger sehr unterschiedlich. 
Aber alle Arbeitsbereiche werden betroffen sein: 

80. Luftverkehr:  
Technologie ermöglicht heute die Fernüberwa-
chung von Flughäfen, die Fernsteuerung von Flug- 
zeugen und Abfertigungsfahrzeugen sowie den 
breiteren Einsatz von Robotern (unabhängig von 
oder mit menschlichen Bedienern). Zu den betrof- 
fenen Berufsgruppen gehören Pilot/innen, Flug-
lots/innen sowie unterstützende Funktionen an 
Flughäfen (wie Gepäckabfertigung, Kundenser-
vice und Gastronomie). Bis zur Einführung piloten-
loser Flugzeuge wird es zwar noch Jahre dauern, 
aber schon jetzt werden große Summen in auto-
matische Piloten-Assistenz-Systeme investiert, die 
in vorhandenen Flugzeugen ergänzend zu Pilot/in- 
nen eingesetzt werden.

81. Schienenpersonenverkehr:  
U-Bahn-Systeme sind führend in der Anwendung 
fahrerloser Fahrzeugtechnik. Zu den betroffenen  
Berufsgruppen gehören Fahrer/innen sowie das 
Personal im Kundendienst und im Bereich der Kon- 
trollsysteme. Der Internationale Verband für öf-
fentliches Verkehrswesen (UITP) verzeichnete (für 
das Jahr 2016) 55 vollautomatische U-Bahn-Linien  
in 37 Städten (zum größten Teil in Europa und 
Asien) mit insgesamt 800 km Gleisstrecke. Das 
entspricht 6 Prozent der weltweiten U-Bahn-In-
frastruktur. Die Einführung automatischer Zug-
steuerungssysteme und sonstiger fortschrittlicher 
Kommunikationssysteme ist ein wichtiger Teil-
schritt, der sich auch auf das Beschäftigungsni-
veau auswirken könnte. Der Einsatz automatischer 
Züge und Ticketsysteme bei den U-Bahnen wird 
voraussichtlich zunehmen. Der vollautonome 
Schienenverkehr entwickelt sich in vielen Ländern 
immer mehr zur üblichen Betriebsart. Lokführer/
innen sollen den Zug bedienen und gleichzeitig für 
die Sicherheit der Fahrgäste verantwortlich sein. 
Es ist wichtig, dass die ITF Bahngewerkschaften 
unterstützt, die der Ausbreitung vollautonomer 
Schienenverkehrssysteme entgegentreten, um 
Sicherheitsstandards für Fahrgäste und Bahnper-
sonal zu erhalten. Gemeinsame Kampagnen mit 
anderen Organisationen und Fahrgästen werden 
die Unterstützung für sichere Bahnen fördern.4

4 Inhalt aus einer Vorlage der Gewerkschaft RMT 
(Großbritannien)

82. Schienenfernverkehr:  
Fahrerlose Fernzüge werden derzeit in Deutsch-
land, der Schweiz, Frankreich, Australien und wei- 
teren Ländern getestet. Da sie größere und weni-
ger kontrollierbare Bereiche bedienen, benötigen 
diese Züge zahlreiche teure Sensoren und auto-
matische Entscheidungssysteme – u. a. zur Identi-
fizierung von Hindernissen auf den Gleisen. Diese 
Systeme müssen grenzüberschreitend vereinheit- 
licht werden. Schieneninfrastruktur ist zudem 
langlebig, weshalb eine schnelle Umstellung wenig 
wahrscheinlich ist. Zu den letztendlich betroffenen 
Berufsgruppen gehören Lokführer/innen, War-
tungspersonal und Beschäftigte im Kommunika- 
tionsbereich.

83. Straßentransport (Güterverkehr):  
Je nach dem Entwicklungsstand der Infrastruktur 
und Regulierungsvorschriften kann die kommer-
zielle Nutzung von Platooning-Systemen (auch 
"Elektronische Deichsel": Hierbei fahren mehrere 
Lkw in einem engen Konvoi, ähnlich einem Zug, 
mit Hilfe eines gemeinsamen technischen Steue-
rungssystems in sehr geringem Abstand hinterei-
nander) innerhalb der nächsten fünf Jahre erfol-
gen. Andere Formen der Fahrerassistenz (wobei 
das Fahrpersonal hinter dem Lenkrad nicht jeden 
Moment des Fahrzeugbetriebs kontrollieren muss) 
sind sogar noch früher möglich. Die vollständige 
Automatisierung der Fahrzeugsteuerung ist für 
einen längeren Zeitraum noch unwahrscheinlich. 
Zu den betroffenen Berufsgruppen zählen u. a. das 
Fahrpersonal sowie Beschäftigte im Kommunikati-
onsbereich und in der Logistikunterstützung.

84. Straßentransport (Personenverkehr):   
Kleine fahrerlose Shuttles sind auf kontrollierten  
Strecken in verschiedenen Bereichen bereits welt-
weit im Einsatz, u. a. in Südkorea, Großbritannien 
(London) und den Vereinigten Arabischen Emira-
ten. Die Erprobung fahrerloser Pkw macht große 
Fortschritte, bisher vorwiegend in kontrollierten 
Umgebungen. Bis zu ihrer breiten Nutzung in rea-
len Umgebungen werden jedoch noch viele Jahre 
ins Land gehen. In diesem Bereich der Verkehrs-
wirtschaft werden zahlreiche Berufe potenziell be- 
troffen sein, u. a. das Fahrpersonal schwerer,  

Die Anwendung neuer 
Technologien im Verkehrssektor

"Fahrerlose Systeme 
werden bereits in 
kontrollierten Um-
gebungen eingesetzt, 
in denen Interaktionen 
mit anderen Fahrzeu-
gen oder Fussgängern 
begrenzt sind."
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mittlerer und leichter Nutzfahrzeuge, Fahrer/in-
nen bei Kurier- und Taxidiensten, Angestellte in 
Kommunikations- und Logistikbereichen.

85. See- und Binnenschifffahrt:  
Die Fernsteuerung von Schiffen ist die wahrschein- 
lichste Anwendung von Automatisierungstechnik 
in naher Zukunft. Schiffskapitäne, Seeleute sowie 
Beschäftigte im Navigations- und Kommunikati-
onsbereich gehören zu den Berufsgruppen, die von 
dieser Entwicklung wahrscheinlich betroffen sein 
werden. Schon heute sind viele bordseitige Abläufe 
automatisiert und Prototypen für voll automati- 
sierte Schiffe sind in Entwicklung, auch wenn hier-
für tiefgreifende Reformen internationaler Gesetze 
erforderlich sind. Zudem wird die Unterwasser-
drohnentechnologie weiterentwickelt.

86. Häfen:   
Die Hafenarbeit ist einer der Bereiche des Ver-
kehrssektors, die schon jetzt massiv vom Einsatz  
automatischer Lade- und Shuttle-Systeme be- 
troffen sind. Riesige zentralisierte Kapitalinvesti- 
tionen in Häfen und ihr eingegrenztes Umfeld 
haben dazu geführt, dass dieser Sektor schneller 
als andere Verkehrsträger automatische Produk-
tionssysteme einführte. In den kommenden Jahren 
ist von der Automatisierung weiterer Häfen und 
der zunehmenden Automatisierung der Abläufe in 
Containerdepots, intermodalen Einrichtungen  
und sonstigen Nebenbereichen auszugehen. Zu 
den betroffenen Berufsgruppen gehören u. a. Kran- 
führer/innen, Stauer/innen, Fahrer/innen und Be-
schäftigte im Bereich von Kontrollsystemen. 

87. Lieferdienste und Lagerhaltung:   
Verkehrsbezogene Unterstützungsdienste im Be- 
reich der Lagerhaltung, Logistik und damit ver-
bundenen Tätigkeitsfeldern bieten sich ebenfalls 
für die Einführung automatischer Systeme an. 
In der Lagerhaltung kommen Roboter und digi-
tale Arbeitsmanagementsysteme in zahlreichen 
hochkapitalisierten Geschäftsbereichen (z. B. bei 
Amazon) bereits breit zur Anwendung. UPS, Fed-
Ex, DHL und multinationale Lieferdienste experi- 
mentieren mit Technologien, um die Kosten für 
"Last Mile"-Lieferungen zu senken, z. B. mit auto-

matisierten Abholzentren, Drohnen und automati-
schen, fahrerlosen Wägen. Dies wird Auswirkungen 
auf die Arbeitsplätze von Paketfahrer/innen in 
städtischen Gebieten haben.

88. Die Beschäftigungsauswirkungen werden 
sich längerfristig noch verstärken, wenn der Ein-
satz intermodaler Technologien, sowie von Lade- 
und Entladerobotern und selbst Lieferdrohnen auf 
Rädern sich verbreitet. Zu den betroffenen Berufs-
gruppen gehören u. a. Lagerbetreiber, Staplerfah-
rer/innen, Kranführer/innen, das Auslieferungs-
fahrpersonal auf der so genannten letzten Meile 
in städtischen Gebieten, sowie Verwaltungs- und 
Planungsangestellte.

89. Das dramatische Wachstum des E-Com-
merce wird durch den Wettbewerbsvorteil gegen-
über dem traditionellen Einzelhandel begünstigt. 
Niedrigere Preise, schnelle Lieferung und Daten-
kontrolle verändern die Art und Weise, wie und wo 
Pakete ausgeliefert werden. Amazon und Alibaba 
ändern das Kaufverhalten der Verbraucher und 
wollen Lieferketten kontrollieren und sprengen. 
Große traditionelle Einzelhandelsunternehmen, 
wie Walmart und Ikea, dringen auf den E-Com-
merce-Markt und übernehmen ähnliche Ge-
schäftsmodelle. Infolge dieser Umwälzung ändern 
sich Standort, Intensität und Mittel der Beschäfti-
gung sowie die Lieferstrukturen entlang der glo- 
balen Lieferketten.5

90. Sonstige Verkehrssektoren:  
Auch verkehrsexterne technologische Entwicklun- 
gen können Folgewirkungen für den Verkehrssek- 
tor selbst haben. 3D-Druck und weitere Techno- 
logien bieten die Möglichkeit, dezentrale Produk-
tionsstätten näher zu den Heimmärkten zu verla-
gern, was möglicherweise Folgen für die Handels-
strukturen haben wird. Die Entwicklung digitaler 
Plattformen zur Koordinierung von Verkehrs- und 
Liefertätigkeiten könnte zu einer Verlagerung der 
Beschäftigung von traditionellen Verkehrsdienst-
leistern hin zu alternativen Geschäftsmodellen 
führen. 

5 Inhalt aus einer Vorlage der Gewerkschaft International 
Brotherhood of Teamsters (USA)

91. In den letzten Jahrzehnten hat die Organisa-
tion der Arbeit auf internationaler Ebene enorme 
Veränderungen erfahren. Diese Veränderungen 
spiegeln die enorme Umwälzung wider, die seit dem  
Ende der 1970er Jahre in Wirtschaft und Politik 
stattfand: Wirtschaftskrise, der Übergang vom 
Keynesianismus zum Neoliberalismus, Deregulie-
rung und die zunehmende Internationalisierung 
der Wirtschaft. Damit veränderten sich die inter-
nationale Arbeitsteilung, die Unternehmensstruk-
turen, die technologischen Entwicklungen und die 
Beschäftigungsbedingungen. Die Kräfteverhält-
nisse haben sich dramatisch verschoben: Von der 
Arbeit zum Kapital und von Gewerkschaften und 
demokratietragenden Institutionen zu multinatio-
nalen Unternehmen und Finanzinstitutionen.

92. Die Arbeit in allen Sektoren hat sich in den 
letzten Jahren durch die Zunahme unsicherer oder  
prekärer Beschäftigung gewandelt. Prekäre Be- 
schäftigung hat viele Formen: darunter befristete 
bzw. Gelegenheitsarbeit, irreguläre und Null-Stun-
den-Verträge, die größere Abhängigkeit von "un-
abhängigen" Vertragsunternehmen und sonstigen 
Formen selbstständiger Tätigkeit sowie die Nut-
zung von digitalen oder Online-Plattformen zur 
Einstellung und Organisation von Arbeitskräften. 
Die Zunahme prekärer Arbeit stellt das traditionel- 
le Beschäftigungsmodell – und die traditionellen 
Methoden zur Regulierung der Arbeit und Gewähr- 
leistung von Mindestnormen – vor fundamentale 
Herausforderungen. So enthalten traditionelle ar-
beitsrechtliche Bestimmungen oft keine Klauseln 
für Zeitarbeitskräfte und selbständig Beschäftigte. 
Zudem ist es zweifellos schwieriger, diese Normen 
in einer unzureichend regulierten, digitalen Wirt-
schaft effektiv durchzusetzen. In einigen Fällen 
gab die Umgehung traditioneller Rechtsvorschrif-
ten und Arbeitgeberpflichten überhaupt erst den 
Anstoß für die Zunahme prekärer Beschäftigungs-
beziehungen.

93. Es ist wichtig, zwischen Veränderungen in der 
Produktionstechnologie (die die Herstellung von 

mehr und qualitativ hochwertigeren Gütern und 
Dienstleistungen ermöglichen) und Veränderun-
gen der Arbeitspraktiken und der Beschäftigungs-
beziehungen (die bestimmen, wie Arbeit organi-
siert, verwaltet und bezahlt wird) zu unterscheiden. 
Technologie wird oft als Vorwand genutzt, um die 
Organisation der Arbeit zu ändern, die meist auf 
soziale Prozesse zurückzuführen ist. Für negative 
neuere Entwicklungen in der modernen Arbeits-
welt – wie stagnierende oder sinkende Einkommen 
der Beschäftigten, die Zunahme prekärer und un- 
sicherer Tätigkeiten, einschließlich der digitalen 
Plattformarbeit – wird oft der Technologie die 
"Schuld" gegeben. Diese Entwicklungen werden 
streng genommen nicht durch den Einsatz von 
Technologien verursacht, sondern resultieren aus  
der Evolution der sozialen Beziehungen und Macht- 
hierarchien, die die Organisation der Arbeit prägen.

94. Im Verkehrssektor wurden besonders häufig 
unsichere Beschäftigungsmodelle eingeführt. Der 
Wunsch und die Fähigkeit der Arbeitgeber, flexible  
und unsichere Beschäftigungsbedingungen zu 
nutzen, Kosten und Risiken auf die Arbeitnehmer/
innen abzuwälzen und traditionelle Arbeitgeber-
pflichten und -verantwortlichkeiten zu umgehen, 
leistet prekärer Beschäftigung Vorschub. Neue 
Technologieformen mögen dies erleichtern – das 
bedeutet allerdings nicht, dass Veränderungen der 
Organisation der Arbeit durch Technologie verur-
sacht wurden.  

95. Der Einsatz unabhängiger Vertragsunterneh- 
men in vielen Tätigkeitsfeldern des Verkehrssek-
tors (darunter Kurierdienste, Taxiunternehmen 
und Speditionen) ist schon seit langem üblich. Die 
Entwicklung komplexerer vertikaler Lieferketten 
im Verkehrs- und Logistikbereich hat die Instabili- 
tät der Verkehrsarbeitsplätze noch weiter verstärkt.  
In jüngerer Zeit wurde der Verkehrssektor zum füh- 
renden Testfeld für die Entwicklung digital basier- 
ter Plattformen – u. a. für das berühmteste (oder 
berüchtigtste) Plattformunternehmen, den Fahr-
dienstvermittler Uber. Das Wachstum weiterer 

Produktionstechnologie und die 
Organisation der Arbeit
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plattformbasierter Verkehrsunternehmen (wie 
Fahrdienstleister, Kurier- und Lieferdienste sowie 
Intercity-Paket- und Frachtzusteller) hat Befürch-
tungen aufkommen lassen, dass der Verkehrssek-
tor auf breiterer Ebene durch digitale Plattformen 
beeinträchtigt werden könnte. In anderen Fällen 
könnten Verkehrsarbeitsplätze zu Kollateralopfern  
der einbrechenden Geschäfte vorhandener Ver-
kehrskunden werden: z. B. könnte das Wachstum  
des Online-Einzelhandels die Nachfrage bei beste- 
henden Verkehrsdienstleistern (wie Massengut-
verladern für große Einzelhandelsketten) aushöh-
len und gleichzeitig die Nachfrage bei anderen 
Dienstleistern (namentlich Kurier- und Lieferdiens- 
ten) ankurbeln.

96. Es ist von besonderer Bedeutung, vorsichtig 
abzuwägen, was an diesen neuen Modellen unsi-
cherer Beschäftigung tatsächlich neu ist. Die we-
sentlichen Merkmale moderner prekärer Beschäf-
tigung sind jedenfalls nicht neu. Diese Praktiken 
werden in der bezahlten Erwerbsarbeit bereits seit 
Hunderten von Jahren, nämlich seit den ersten An- 
fängen der Lohnarbeit in den frühen Tagen des 
Kapitalismus, regelmäßig angewandt. Die zuneh-
mende Prekarisierung von Arbeitsplätzen, auch 
von Tätigkeiten in Verbindung mit digitalen Platt-
formen, reflektiert vor allem die Evolution sozialer 
Beziehungen und Kräfteverhältnisse und nicht die 
technologische Innovation an sich.

97. Die wesentlichen Merkmale moderner prekä-
rer Arbeit sind:

•	 Tätigkeiten werden auf Nachfrage bzw. nach 
Bedarf ausgeführt; Produzenten arbeiten nur, 
wenn ihre Dienste unmittelbar benötigt wer-
den, und es gibt keine Garantie für eine dauer-
hafte Beauftragung;

•	 die Vergütung erfolgt auf Stücklohnbasis; Pro-
duzenten werden jeweils für einzelne Aufgaben 
oder Produktionseinheiten bezahlt, nicht nach 
Zeit;

•	 Produzenten müssen oft ihre eigenen Investi- 
tionsgüter zur Verfügung stellen;

•	 die Stelle, die die Arbeit organisiert, ist häufig 
eine andere als der Endabnehmer oder -ver-
braucher der Produktionsleistung, was eine 
Dreiecksbeziehung zwischen dem Produzen-
ten, dem Endabnehmer und der dazwischen-
geschalteten Stelle (z. B. eine Leiharbeitsagen-
tur oder eine digitale Plattform) impliziert; und

•	 für die Beauftragung und Überwachung der 
Tätigkeit, die Lieferung an den Endabnehmer 
und die Durchführung der Zahlungsleistung 
wird häufig eine Form digitaler Vermittlung 
herangezogen.  

98. Abgesehen vom Einsatz digitaler Systeme 
für die Organisation und Verwaltung der Beschäf-
tigungsbeziehung haben all diese Merkmale auf 
wettbewerbsorientierten Arbeitsmärkten eine lan-
ge Tradition. Ihre Inanspruchnahme hat in den ver-
gangenen Jahrzehnten in Abhängigkeit von einer 
Vielzahl wirtschaftlicher, politischer, sozialer und 
technologischer Faktoren zu- oder abgenommen.

99. Mehrere Faktoren haben in den vergangenen 
Jahren die Ausweitung prekärer Beschäftigungs-
formen (wie unabhängige Vertragsunternehmen, 
selbständige Beschäftigung, Gelegenheits- oder 
Zeitarbeit und digitale Plattformarbeit) begüns-
tigt. Technologie spielte dabei sicher eine Rolle, in- 
dem sie Arbeitgebern den einfacheren Zugriff auf 
Reservoirs zu gering ausgelasteter Arbeitskräfte  
ermöglicht und deren Beauftragung, Beaufsichti- 
gung und Entlohnung erleichtert. Auch die brei- 
teren wirtschaftlichen Bedingungen waren wichtig. 
Insbesondere die anhaltende Existenz eines großen 
Reservoirs nicht voll ausgelasteter Arbeitskräfte 
(erkennbar an hohen Zahlen arbeitsloser, unterbe-
schäftigter und entmutigter Arbeitnehmer/innen) 
ist eine Voraussetzung für unsichere Personalstra-
tegien seitens der Arbeitgeber. Könnten sie sich 
nicht so sehr darauf verlassen, Arbeitskräfteres-
sourcen bei Bedarf schnell und effizient erschlie- 
ßen zu können, stünden die Arbeitgeber stärker 
unter Druck, sicherere und dauerhafte Arbeits-
plätze anzubieten. Ein weiterer Faktor, der prekäre 

Beschäftigung begünstigt, ist die im Allgemeinen  
passive und inkonsequente Anwendung von Ar- 
beitsrecht und Mindestnormen. Die Regulierungs-
behörden haben die Risiken, die die Ausweitung 
prekärer Beschäftigung und die Umgehung tradi- 
tioneller arbeitsrechtlicher Vorschriften für die 
Qualität der Arbeit bedeuten, zu spät erkannt. Sie 
haben es versäumt, die Bestimmungen zu ändern, 
um die Beschäftigten in diesen wachsenden Kate-
gorien unsicherer, dem Namen nach "unabhängi-
ger" Arbeitsbereiche zu schützen. 

100. Wie schwammig die Grenzen zwischen neuen 
Technologien und neuen Beschäftigungsbeziehun-
gen sind, wird deutlich erkennbar am wohlbekann-
ten Beispiel von Uber (und weiteren Akteuren der 
wachsenden Fahrdienstbranche). Diese Unterneh-
men verdrängen traditionelle Taxidienste auf der 
Grundlage eines effizienten digitalen Zuteilungs-
systems und niedrigeren Preisen. Die Fahrer/innen 
gelten nicht als Angestellte, sondern sind in der 
Regel selbständige Auftragsnehmer/innen (wenn-
gleich dieser Status in mehreren Ländern rechtlich 
angefochten wird). Uber legt die Fahrpreise fest, 
zieht das Geld von den Kunden ein (durch Nutzung 
einer eigenen App; Barzahlungen für Fahrten mit 
Uber sind in den meisten Ländern nicht möglich), 
beaufsichtigt, diszipliniert und entlässt die Fahrer/
innen und zahlt ihnen auf der Grundlage vorgege-
bener Entfernungs- und Zeitfaktoren einen Anteil 
der Einnahmen aus. Insgesamt gesehen übt Uber 
eine erhebliche direkte Kontrolle über die Arbeits- 
und Produktionsbedingungen aus, womit es seine 
Behauptung, seine Fahrer/innen seien faktisch 
"unabhängig", Lügen straft. Dieses Muster "abhän-
giger Auftragsvergabe", bei dem große Unterneh-
men effektiv Arbeitskräfte beschäftigen, ohne den 
üblichen Verpflichtungen nachzukommen, die mit 
der Beschäftigung von Arbeitskräften verbunden 
sind, hat in anderen Branchen eine lange Tradition.

101. Der eigentliche Produktionsprozess bei Fahr- 
dienstvermittlungen unterscheidet sich nicht von 
dem eines traditionellen Taxiunternehmens: ein 

Fahrer bringt einen Fahrgast mit einem Fahrzeug  
an ein gewünschtes Ziel. Die App ist für viele Nut- 
zer bequemer als traditionelle Methoden (z. B. ein 
Taxi herbeizuwinken oder eine Taxizentrale anzu- 
rufen). Taxidienste könnten ohne weiteres ein web- 
basiertes Dispositionssystem anwenden, ohne sich  
derselben prekären Beschäftigungsstrategien wie  
Uber zu bedienen (tatsächlich haben zahlreiche  
traditionelle Taxiunternehmen ähnliche Disposi- 
tionstechnologien eingeführt). Was Uber grundle-
gend von traditionellen Taxiunternehmen unter- 
scheidet, ist die Organisation der Arbeit. Uber- 
Fahrer/innen stellen ihre eigenen Fahrzeuge zur 
Verfügung, kommen für alle damit verbundenen 
Kosten auf (einschließlich Abschreibung, Benzin 
und Instandhaltung) und werden von Uber nach 
Fahrten bezahlt (ohne garantiertes Stunden- oder 
Tageseinkommen). Dieses Modell ermöglicht es 
Uber, aus der Erbringung von Taxidiensten Kapi- 
tal zu schlagen, ohne den mit der Haltung und 
dem Betrieb von Fahrzeugen, dem Erwerb von Li- 
zenzen und sonstigen Kosten verbundenen Kapi- 
talaufwand zu schultern. Die zentralisierte Kon- 
trolle über den Dispositionsservice, den die Fahrer/
innen benötigen, um Fahrgäste zu finden, verleiht  
dem Unternehmen die Macht, die Erträge zu ver- 
einnahmen. Die Entwicklung dieses neuen Ge-
schäftsmodells basiert also auf der Fähigkeit eines 
privaten Arbeitgebers, eine neue Technologie zu 
nutzen, die ihre Profite steigert, gleichzeitig aber 
die Einkommensstabilität derjenigen, die den 
Dienst erbringen, untergräbt. Zusammenfassend 
sind also die wettbewerbsverzerrenden Auswirkun- 
gen von Uber auf die Taxibranche letztendlich 
nicht der von Uber angewandten Technologie zu- 
zuschreiben. Derselbe Unterschied zwischen der 
Technologie an sich und der Natur der Beschäfti- 
gungsbeziehungen zeigt sich auch in anderen digi-
talen Geschäftsbereichen.

102. Arbeitgeber bei allen Verkehrsträgern und 
auf allen Ebenen der Lieferkette entwickeln wei-
terhin ständig neue Strategien zur Rekrutierung 
von Arbeitskräften zu unsicheren Bedingungen 
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auf einer "Just-in-time"-Grundlage, ohne die Risi- 
ken und Verpflichtungen einzugehen, die mit einer  
traditionellen Beschäftigungsbeziehung verbunden 
sind. Die Auswirkungen der daraus resultierenden  
Prekarisierung bekommen die Beschäftigten sowie  
ihre Familien und Gemeinwesen in vielerlei Hin-
sicht zu spüren: niedrigere und schwankende Ein- 
kommen, größerer Stress und Instabilität in der 
Familie, schlechtere Vereinbarkeit von Beruf und 
Familie, gesundheitliche Probleme.

103.  Selbst öffentliche Verkehrsbetreiber experi-
mentieren mit Modellen prekärer Beschäftigung 
(u. a. digitalen Plattformmodellen). Einige politi- 
sche Entscheidungsträger haben das Modell digi-
taler Plattformen sogar aufgegriffen, um öffentli-
che Verkehrssysteme komplett zu privatisieren. So 
wurde beispielsweise in mehreren US-amerikani- 
schen Städten der öffentliche Verkehr vollständig  
abgeschafft und durch ein System ersetzt, bei dem  
die Einwohner/innen Finanzhilfen für die Nutzung 
von Uber oder anderen privaten Fahrdiensten er- 
halten. Auch hier lässt sich jedoch die Verbindung  
zwischen digitaler Technologie, prekärer Beschäfti-
gung und Privatisierung kaum vermeiden. Um ein 
öffentliches Verkehrssystem an den Zielen öffentli-
cher Dienste auszurichten (statt an Kostensen- 
kung und privaten Profiten), könnten digitale "On- 
Demand"-Technologien auf eine Weise genutzt 
werden, die die Qualität und Flexibilität dieses öf- 
fentlichen Dienstes verbessert und gleichzeitig die 
Verpflichtung aufrecht hält, Verkehrsbeschäftig-
ten sichere und menschenwürdige Arbeitsplätze 
zu bieten.

104. Ohne eine tiefgreifende Neuausrichtung von  
Unternehmenspolitik, makroökonomischen Bedin- 
gungen und arbeitsrechtlichen Bestimmungen 
wird sich der breite Trend zu atypischen und pre-
kären Formen der Beschäftigung in den kommen-
den Jahren wahrscheinlich fortsetzen.  

„Uber übt eine erheb- 
liche direkte Kontrolle  
über die Arbeits- und 
Produktionsbedingungen 
aus, womit es seine Be-
hauptung, seine fahrer/
innen seien faktisch ‚un-
abhängig‘, Lügen straft.“

Die Zunahme prekärer 
Arbeit stellt das traditionelle 
Beschäftigungsmodell – und 
die traditionellen Methoden 
zur Regulierung der Arbeit 
und Gewährleistung von  
Mindestnormen – vor fun- 
damentale Herausforderun- 
gen.
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105. Wir haben ausgeführt, dass die Quelle der Ge- 
fahren für die Qualität und Stabilität der Beschäf-
tigung im Verkehrssektor nicht in erster Linie in 
der Technologie zu suchen ist. Vielmehr liefern die 
veränderten Beziehungen zwischen Arbeitgebern, 
Beschäftigten, Regierungen und Regulierungsbe- 
hörden und das sich herausbildende Kräfteverhält- 
nis zwischen diesen Gruppen die Erklärung für die 
Richtung des Wandels. 

106. Wir können uns dafür einsetzen, dass Tech-
nologien auf eine Weise eingesetzt werden, die 
den Beschäftigten und der Gesellschaft allgemein 
keinen Schaden zufügt. Für die Steuerung dieses 
gesamten Prozesses sind verschiedene Kriterien  
erforderlich statt der engen Fokussierung auf Kos- 
tenminimierung und Gewinnmaximierung, die wir 
derzeit haben. Hierfür wiederum ist der Einsatz 
einer starken, zielgerichteten und strategischen 
Gewerkschaftsbewegung notwendig, die ihre Mit- 
gliederbasis, ihre Kampagnenstärke und ihren Ein-
fluss auf die Politik nutzt, um eine ausgewogenere 
und positive Vision für einen High-Tech Verkehrs-
sektor zu erreichen.

107. Um zu erreichen, dass die Beschäftigten von 
neuen Technologien profitieren, müssen wir einige 
allgemeine Grundsätze beachten. Es sind dies:
•	 demokratisch geplante Entwicklung. Momen- 

tan werden unsere Volkswirtschaften von den 
kurzfristigen Interessen einer Handvoll von Un- 
ternehmen beherrscht, die Technologien ein-
führen, ohne die breiteren Folgen zu berück-
sichtigen. Wir müssen erreichen, dass die Men-
schen sich an den politischen Entscheidungen 
beteiligen, um diese Entwicklung umzukehren;

•	 um das zu erreichen, müssen wir in den Betrie- 
ben mehr Demokratie einfordern. Nur wenn 
sie sich auf gesellschaftlicher und betrieblicher 
Ebene mit dem Thema auseinandersetzen, kön- 
nen Arbeitnehmer/innen sicherstellen, dass 
Technologien zum Vorteil aller angewandt wer-
den;

•	 um sicherzustellen, dass die Beschäftigten die  
Vorgänge in der Wirtschaft und in ihren Be-

trieben direkt mitbestimmen, sind gerechtere 
Eigentumsformen notwendig. Eigentum würde 
den Beschäftigten ein entscheidendes Mit-
spracherecht bei den Technologien geben, die 
zum Einsatz kommen sollen;

•	 da Daten bei der Planung eine zentrale Rolle 
spielen und Information Macht ist, sollten die 
Arbeitnehmer/innen darüber hinaus das Ei-
gentum der Daten anstreben, die sie produzie-
ren. Das erfordert, dass sich Gewerkschaften 
für nationale Datengesetze stark machen; und

•	 damit Beschäftigte qualifizierte Entscheidun-
gen über Technologien treffen können, müssen 
sie sie verstehen. Hierfür benötigen sie Zugang 
zu Informationen und technologische Fach-
kenntnisse. 

108. Damit neu Technologien zum Nutzen der Be- 
schäftigten eingesetzt werden, müssen wir für die 
folgenden Forderungen kämpfen:

i) Förderung der Arbeitsplatzmobilität:  
Es ist klar, dass manche Arbeitsplätze im Verkehrs- 
sektor durch neue Technologien beseitigt werden.  
Aber mit der Einführung neuer Technologien ent- 
stehen auch umfassende neue Tätigkeitsbereiche.  
Eine Antwort auf dieses Problem besteht darin,  
freigesetzte Arbeitskräfte in neue Stellen zu ver- 
mitteln, indem wir sie darüber informieren, Unter- 
stützung leisten und ihnen Zugang zu Fortbil-
dungs- und Umschulungsprogrammen verschaf- 
fen. Junge Arbeitnehmer/innen sind von der Ver-
änderung der Arbeitswelt in besonderem Maße 
betroffen, weshalb ihr Zugang zu Unterstützung 
und Fortbildung Vorrang genießen sollte.6

ii) Festlegung von Richtwerten für Fähigkeiten 
und Qualifikationen:  
Neue, technologieintensive Arbeitsplätze im Ver-
kehrssektor werden ein breites Spektrum neuer 
Fähigkeiten erfordern, insbesondere für junge 
Menschen beim Eintritt in den Arbeitsmarkt. Die 

6 Inhalt aus einer Vorlage der Gewerkschaft MTWTU 
(Ukraine)

Gestaltung des 
technologischen Wandels

Formalisierung und Festlegung der Fähigkeiten 
und Qualifikationen, die für bestimmte Aufgaben 
benötigt werden, wird die Reglementierung, u. a. 
des Bezahlungsniveaus, vereinfachen. Arbeitgeber 
und Gewerkschaften sollten die Anforderungen 
neuer Arbeitsplätze in enger Zusammenarbeit mit  
Normungsgremien spezifizieren und katalogisie- 
ren. Übertragbare Zertifikate werden Beschäftig- 
ten und Arbeitgebern dabei helfen, die notwendi-
gen Qualifikationen zu identifizieren und zu erwer-
ben, und dazu beitragen, ein einsatzbereites Ange-
bot an qualifizierten Fachkräften aufzubauen, die 
in verschiedenen Unternehmen und Teilsektoren 
arbeiten können. Die verstärkte Inanspruchnahme 
qualitativ hochwertiger Ausbildungen im Verkehrs- 
sektor ist ein weiterer wichtiger Aspekt der Vorbe-
reitung auf neue Qualifikationsanforderungen.

iii) Ermöglichung einer angemessenen Alters- 
versorgung:  
In einer Zeit des Übergangs kann das fortgeschrit- 
tene Alter vieler Verkehrsbeschäftigter ein Vorteil  
sein. Personalabbau kann teilweise darüber erfol- 
gen, dass ältere Mitarbeiter/innen, die keine Um- 
schulung durchlaufen wollen oder können, die Mög- 
lichkeit erhalten, aus dem Berufsleben auszuschei- 
den. Überbrückungsleistungen und Vorruhestands- 
regelungen können mit staatlicher Unterstützung 
dazu beitragen, für viele Beschäftigte den Über-
gang in den Ruhestand zu erleichtern und unfrei-
willige Arbeitsplatzverluste zu vermeiden.

iv) Technologischen Wandel mitbestimmen:  
Die Anpassung an Veränderungen ist leichter und 
erfolgreicher, wenn alle Parteien bei der Frage, wie 
sie umgesetzt und bewältigt werden sollen, ein ech- 
tes Mitspracherecht haben. In dieser Hinsicht ist 
es wichtig, dass Gewerkschaften einen Prozess 
der Informationsvermittlung, Konsultation und 
Verhandlungen über neue Technologien verlan-
gen. Beschäftigte und ihre Gewerkschaften sollten 
schon in der frühesten Phase über Unternehmens- 
pläne zur Einführung neuer Technologien in Kennt- 
nis gesetzt werden. Betriebsintern sollten Gesprä-
che über den zeitlichen Ablauf, den Umfang und 
die Auswirkungen neuer Investitionen in Technolo-
gien geführt werden. Die Beschäftigten sollten von 
Beginn an dabei mitreden, welche Art von Techno- 
logie entwickelt werden sollte, wo neue Technolo-
gien eingesetzt werden könnten und wie Verände-
rungen angegangen werden sollten. In Kollektiv-
verhandlungen sollten neue Technologien und ihre 
Anwendung thematisiert werden, um Arbeitgebern 

und Gewerkschaften die Möglichkeit zu geben, 
sich über die wesentlichen Aspekte des technolo-
gischen Wandels zu verständigen.

v) Schutz von Normen und Leistungen:  
Die zunehmende Unsicherheit der Beschäftigung  
und die Ausweitung atypischer und prekärer Be- 
schäftigungsverhältnisse stellen schon jetzt die 
Standards der Arbeitsplatzqualität, Leistungsan- 
sprüche und Vergütungsleistungen in Frage – in 
klarem Unterschied zu den Auswirkungen neuer 
Technologien. Das schadet allen Arbeitnehmer/in-
nen. Verkehrsbeschäftigte und ihre Gewerkschaf-
ten müssen für die Geltung einheitlicher Normen 
und Ansprüche kämpfen – auch im Bereich atypi- 
scher und unabhängiger Beschäftigung oder der 
Plattformarbeit. Wir müssen uns ferner für inno- 
vative Politiken und Regulierungsinstrumente ein- 
setzen, um gleiche Rahmenbedingungen für Nor-
men und Ansprüche zu erreichen.

vi) Verhinderung von Scheinselbständigkeit:  
Viele digitale Plattformen und Systeme, die Auf-
träge an "selbständige" Arbeitnehmer/innen ver- 
geben, bedienen sich in der Praxis traditioneller 
Beschäftigungsmodelle. Es darf nicht zugelassen 
werden, dass diese fingierten Beschäftigungsver-
hältnisse über digitale Plattformen dazu genutzt 
werden, staatliche Bestimmungen oder Steuer-
pflichten zu umgehen.

vii) Verhinderung technologiebedingter Ausbeu-
tung:  
In falschen Händen kann digitale Technologie eine  
inakzeptable Verschlechterung der Beschäfti-
gungsbedingungen bewirken. Ohne angemessene 
Gesetze zu Arbeit, digitalen Daten und Daten-
schutz könnten Arbeitgeber Technologien zur In- 
tensivierung von Produktionsprozessen und stren-
geren Überwachung der Belegschaften nutzen, 
mit negativen Folgen für die Gesundheit (auch die 
psychische Gesundheit), Sicherheit und Würde 
der Beschäftigten. Kampagnen zur Verhinderung 
missbräuchlicher und in die Privatsphäre eingrei-
fender Formen der Überwachung und Beaufsichti-
gung sowie zum Schutz der Beschäftigten vor "di- 
gitaler Bestrafung" (und zur Gewährleistung ord- 
nungsgemäßer Beaufsichtigungs- und Disziplinie- 
rungsverfahren) werden im Zuge der zunehmen-
den Nutzung von Überwachungs- und Beschleuni-
gungstechnologien ein immer wichtigerer Schwer-
punkt sein.
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viii) Arbeitszeitverkürzungen:  
Zunehmende Arbeitsproduktivität schafft die 
Grundlagen für eine Verkürzung der Arbeitszeiten. 
Kürzere Arbeitszeiten auf breiter Ebene könnten 
die technologiebedingte Verdrängung von Arbeits-
plätzen zumindest teilweise auffangen und gleich-
zeitig die Lebensqualität erwerbstätiger Menschen 
verbessern – wobei auch Umweltziele gefördert wer- 
den, da Freizeit unter Umständen eine umwelt-
freundlichere Möglichkeit ist, die Vorteile gesteiger- 
ter Produktionskapazitäten zu nutzen. Die Lebens-
arbeitszeit kann mit Hilfe vielfältiger Strategien re- 
duziert werden: kürzere Arbeitstage bzw. Arbeits-
wochen, längerer Jahresurlaub; längerer Bildungs-, 
Erziehungs- bzw. Pflegeurlaub und längere Frei- 
stellung für sonstige Lebensereignisse sowie vorzei-
tiger Ruhestand. All dies sind erstrebenswerte Ziele 
für die Gewerkschaftsbewegung. 

109. In den kommenden Jahren wird die Arbeit zu- 
nehmend von Technologien geprägt sein. Techno-
logie ist jedoch keine unkontrollierbare Kraft und 
ihre Auswirkungen auf die Arbeit sind keineswegs 
unumgänglich. Welchen Weg neue Erkenntnisse 
nehmen, hängt von den Prioritäten und Interessen 
derjenigen ab, die Innovationen finanzieren und 
steuern. Neue Technologien sind nie wertneutral  
und immer umstritten. Wie Technologien am Ar-
beitsplatz angewandt werden, ist Gegenstand von 
Debatten, Verhandlungen und Auseinandersetzun- 
gen. 

110. Wir weisen die Behauptung von Arbeitgebern 
und Regierungen zurück, dass Technologien in ge- 
wisser Weise voraussetzen, dass Arbeitnehmer/in- 
nen auf bestimmte Dinge verzichten. Das Problem  
liegt in der ungleichen Verteilung, nicht in der Pro- 
duktion. Technologien sollten die Aussicht auf eine 
bessere Lebensqualität eröffnen, mit größerer Si- 
cherheit, höheren Einkommen und mehr Freizeit. 
Technologien können auf vielfältige Weisen miss-
braucht werden, die die Lebensqualität vieler Men-
schen (auch von Beschäftigten) beeinträchtigen. 

Ein solcher Missbrauch ist jedoch eine bewusste 
gesellschaftspolitische Entscheidung.

111. Die Auswirkungen von Technologie und Auto- 
matisierung auf die Nachfrage nach Arbeitskräf-
ten ist unmöglich vorherzusagen. Manche Arbeits-
plätze werden verschwinden, viele werden sich ver- 
ändern, und einige Arbeitsplätze werden neu ge-
schaffen. Es gibt keinen Grund, einen "Ausgleich" 
zwischen der Anzahl abgebauter und neu gewonn-
ener Arbeitsplätze zu erwarten, und auch keinen 
Grund zu der Annahme, dass ein deregulierter, 
wettbewerbsorientierter Arbeitsmarkt dafür sorgen 
kann, dass freigesetzten Arbeitskräften andere 
Tätigkeiten zugeteilt werden. 

112. Die Vergangenheit hat gezeigt, dass nicht die 
Technologie an sich Massenarbeitslosigkeit er-
zeugt, sondern Arbeitslosigkeit eine direkte Folge 
gesellschaftlicher und politischer Entscheidungen 
ist. Der wirtschaftliche, politische und soziale Kon-
text des technologischen Wandels ist daher ent-
scheidend dafür, ob er die Lebensqualität erwerbs-
tätiger Menschen verbessert oder dazu dient, sie 
auszuhöhlen. Ist das Wirtschaftssystem an sozialen 
Bedürfnissen und der gerechten Verteilung von 
Gütern innerhalb der Gesellschaft orientiert? Steht 
die größtmögliche Senkung der Arbeitslosigkeit 
im Mittelpunkt der Politik? Zwingen Arbeitsgeset-
ze und -vorschriften Arbeitgeber dazu, mit den 
Beschäftigten über den zeitlichen Ablauf sowie die 
Verfahren, Auswirkungen und Reaktionen auf den 
technologischen Wandel zu verhandeln? Schützen 
Gesetze die Arbeitnehmer/innen vor der miss-
bräuchlichen Anwendung von Technologien, wie in 
die Privatsphäre eingreifender Überwachung und 
Kontrolle, sonstigen Formen unzumutbarer Ar-
beitsverdichtung und unsicheren Praktiken? 

113. Arbeitnehmer/innen brauchen Einfluss – am 
Arbeitsplatz, in ihren Branchen und in der Gesell-
schaft insgesamt – um sich in sinnvoller Weise an 
Debatten und Entscheidungen über den technolo-
gischen Wandel zu beteiligen und so größtmögliche 

Schlussfolgerungen: 
Gewerkschaftliches Engagement 
in der digitalen Ökonomie

Vorteile für die Beschäftigten durchzusetzen und 
die Kosten zu reduzieren. Um Macht zu haben, 
müssen Beschäftigte die Gewerkschaften stärken, 
Bündnisse mit gleichgesinnten politischen Bewe-
gungen eingehen und auf Reformen bestehen, die  
eine partizipativere Demokratie schaffen und die- 
se auf die Betriebe ausdehnen. Wir müssen für ge- 
rechtere Eigentumsstrukturen kämpfen. Und wir 
müssen den rechtsgerichteten Populismus in die 
Schranken weisen.  

114. Ein Großteil der Veränderungen, die Verkehrs- 
arbeitsplätze heute prägen, sind nicht allein eine 
Folge von Technologie, sondern spiegeln die nega-
tive Neugestaltung der Arbeitsorganisation und 
der Beschäftigungsbeziehungen wider. Das ist be- 
sonders offensichtlich im Falle digitaler Plattfor-
men und ihres Beitrags zur Zunahme unsicherer 
und befristeter Arbeit, von "Gig-Jobs" und anderen 
Formen prekärer Beschäftigung. Der rechtliche 
und politische Kontext, der es Unternehmen er-
möglicht, Online-Plattformen zur Aushöhlung von 
Beschäftigungssicherheit, Stabilität und Vergü-
tung zu nutzen und die Kosten und Risiken auf die 
Arbeitnehmer/innen abzuwälzen, ist keine Folge 
von Technologie. Es ist wichtig, dass Beschäftigte 
und ihre Gewerkschaften sich des Unterschieds 
zwischen Technologie und Arbeitsorganisation be- 
wusst sind, damit wir die Schwerpunkte unserer 

Kampagnen und Konflikte möglichst strategisch 
und zielführend auswählen. 

115. Neue Technologien gehören zu den elemen-
taren Herausforderungen, denen die Gewerk-
schaftsbewegung heute weltweit gegenübersteht. 
Jede dieser Herausforderungen – neue Technolo- 
gien, Handelsregeln und der Vormarsch der Rechts- 
populisten – kann bewältigt werden. Aber das setzt 
voraus, dass wir uns ändern. Gewerkschaften müs- 
sen bei der Entwicklung einer neuen wirtschaftli- 
chen und politischen Vision für die Welt eine Rolle  
spielen. Gewerkschaften müssen sich dem Ver-
mächtnis des Neoliberalismus in unseren Volks-
wirtschaften und internationalen Handelsabkom- 
men entgegenstellen und es überwinden. Wir müs-
sen für eine partizipativere Demokratie kämpfen, 
in der wir von unseren Rechten Gebrauch machen 
können. Und wir sollten Technologien nutzen, um 
uns dabei zu unterstützen. 

116. Wir können uns in massiven Kampagnen für 
ein Mitspracherecht bei der Strukturierung der 
Wirtschaft und der Steuerung von Technologie, 
für den Schutz von Arbeitsnormen angesichts von 
technologischen und organisatorischen Innovatio-
nen, für die Kürzung von Überstunden zur Verbes-
serung der Lebensqualität der Beschäftigten und 
gegen die missbräuchliche Nutzung von Technolo- 
gien einsetzen. Zur Erreichung dieser Ziele brau-
chen wir eine Gewerkschaftsbewegung, die zu al- 
len drei strategischen Ausrichtungen, die die Tätig-
keit der ITF leiten, Erfolge erzielt: Erweiterung und 
Aktivierung der Mitgliederbasis, innovative Kam-
pagnenarbeit und Einflussnahme auf regionale 
und globale Politik.

„Der wirtschaftliche, 
politische und soziale  
Kontext des techno-
logischen Wandels ist 
daher entscheidend dafür, 
ob er die Lebensqualität 
erwerbstätiger Menschen 
verbessert oder dazu 
dient, sie auszuhöhlen.“
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Unsere 
Strategie

GLOBALER ITF-STRATEGIEPLAN

Verkehrsbeschäftigte nehmen Einfluss!

VISION

STRATEGISCHE AUSRICHTUNG

SCHWERPUNKTBEREICHE

AUSGEWIESENE WACHSTUMSBEREICHE

SCHLÜSSELSTRATEGIEN - AUFBAU AUF DER 'STRATEGIE DER VIER DRUCKHEBEL'...

Erweiterung und Aktivie-
rung unserer Mitgliederba-

sis

Vorhandene und neue Mitglieds- 
organisationen

Kampagnen-Kalender 
Verkehrswachstum

Informell, weibliche, junge Beschäftigte

Luftverkehr

Drehkreuze und -korridore 
konsolidieren

Auf führende Branchen- 
akteure Einfluss nehmen 

Reaktion auf geografische 
Verschiebungen Technologie gestalten

Billigflaggenkampagne Technik-Arbeitgeber Asien/Pazifik 

Präzedenzfälle 
Führende Mitwirkung von  
Mitgliedsorganisationen
Technologischer Wandel

Digitale Werkzeuge

Handelspolitik
Technologischer Wandel

Arbeitsnormen

Innovative Kampagnen 
Einflussnahme auf 

regionale und globale 
Politik

Strategischer Rahmen
117. Vier Jahre nach dem Kongress in Sofia ist die 
ITF nun zur Verfeinerung ihrer Strategien für die 
Bewältigung unserer zentralen Herausforderungen  
bereit. Der Kongress in Sofia verabschiedete die  
Strategie der vier Druckhebel als Basis für die Fo- 
kussierung der Tätigkeit der ITF. Im Zuge der Um- 
setzung dieser Strategie wurden in allen Sektio- 
nen, Regionen und Abteilungen erfolgreich Kam-
pagnen und Projekte durchgeführt und die Zahl 
der angemeldeten Mitglieder der ITF hat insge-
samt zugenommen. Die ITF hat an Einfluss gewon- 
nen, und angesichts der vor uns liegenden Heraus- 
forderungen müssen wir auf den Erfolgen von 
Sofia aufbauen.

118. Der Kongress in Singapur wird unseren Stra-
tegierahmen für die Inangriffnahme unserer we-
sentlichen Herausforderungen weiterentwickeln.

119. Dieser globale Strategierahmen der ITF gilt 
für die gesamte nächste Kongressperiode. Unseren 
Sektionen, Regionen und Abteilungen wird er zur 
Gestaltung ihrer Tätigkeit dienen. So werden alle 
Bereiche der ITF auf eine Linie gebracht.

Ziel
120. Unser Ziel ist klar: Verkehrsbeschäftigte neh-
men Einfluss! Es bestimmt alles, was wir tun. Es ist 
der Fokus unserer Arbeit. 

Vier Jahre nach dem Kongress in Sofia ist  
die ITF nun zur Verfeinerung ihrer Strategien 
für die Bewältigung unserer zentralen Heraus-
forderungen bereit. 35
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Unsere strategischen 
Ausrichtungen

„UM UNSER ZIEL ZU 
ERREICHEN, MÜSSEN 
WIR UNSEREN 
RESSOURCEN-
EINSATZ AUF EINE 
BEGRENZTE ZAHL 
STRATEGISCHER 
AUSRICHTUNGEN 
KONZENTRIEREN, DIE 
DEM AUFBAU VON 
SCHLAGKRAFT AM 
BESTEN DIENEN.“ 

121. Um unser Ziel zu erreichen, müssen wir un-
seren Ressourceneinsatz auf eine begrenzte Zahl 
strategischer Ausrichtungen konzentrieren, die 
dem Aufbau von Schlagkraft am besten dienen. 
Auf der Grundlage unserer seit dem Kongress in 
Sofia gewonnenen Erfahrungen und der jüngsten 
Erhebung unter den Führungskräften und Mit-
gliedsorganisationen der ITF wurden drei strategi-
sche Ausrichtungen entwickelt.

Erweiterung und Aktivierung unserer Mitglie-
derbasis
122. Ein zentrales Ziel der uns angeschlossenen 
Gewerkschaften ist der Ausbau ihrer Mitglieder-
basis. Die ITF hat eine Verantwortung zur Zusam-
menarbeit mit ihren Mitgliedsorganisationen, um 
deren und damit auch ihre eigenen Mitgliederzah-
len zu erhöhen. Wir möchten die uns angeschlos-
senen Gewerkschaften auch bei der Aktivierung 
ihrer Mitglieder unterstützen, um sie aktiv in die 
Kampagnen, Solidaritätsaktionen und alle weite- 
ren Aspekte gewerkschaftlichen Engagements 
einzubinden.

Innovative Kampagnen
123. Seit dem Kongress in Sofia haben wir um-
fangreiche Ressourcen bereitgestellt, um sowohl 
die Kampagnen der ITF, als auch jene unserer Mit- 
gliedsorganisationen zum Erfolg zu führen. Das 
heißt, neue Strategien, Kampagnentechniken und 
Ressourcen zu erproben, die wir unseren Mitglieds- 
organisationen an die Hand geben können.

Einflussnahme auf regionale und globale Politik
124. Die auf globaler und regionaler Ebene vor-
handenen regulatorischen und politischen Rah-
menbedingungen haben direkte und indirekte 
Auswirkungen für Verkehrsbeschäftigte. Unsere 
Mitgliedsorganisationen haben uns mitgeteilt, 
dass sie auf globaler und regionaler Ebene Hilfe 
und Unterstützung benötigen, um diesen regula-
torischen und politischen Herausforderungen zu 
begegnen.
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Erweiterung 
und Aktivierung 

unserer 
Mitgliederbasis

Ziele

Schwerpunktbereiche
126. Unterstützung des Mitgliederwachstums be- 
stehender und neuer Mitgliedsorganisationen 
durch eigene Initiativen oder Kampagnen ange-
schlossener Gewerkschaften. Unser Fokus richtet 
sich auf Wachstumsbereiche im Verkehrssektor, 
die Ausweitung unseres aktiven Engagements im 
informellen Sektor sowie auf weibliche und junge 
Verkehrsbeschäftigte. 

127. Im Hinblick auf die Erweiterung und Aktivie-
rung unserer Mitgliederbasis konzentrieren wir uns 
insbesondere auf:

•	 Gewerkschaften, die für laufende oder künfti-
ge Schwerpunktkampagnen wichtig sind

•	 Länder mit stark wachsender Verkehrswirt-
schaft/geringem gewerkschaftlichem Organi-
sationsgrad, die Mega-Ökonomien der Zu-
kunft und Logistik-Stadtstaaten

•	 Gewerkschaften mit hohem Wachstumspo-
tenzial im Bereich junger und/oder weiblicher 
Beschäftigter

•	 Gewerkschaften mit Potenzial in ausgewiese-
nen Wachstumsbranchen (siehe unten)

•	 Gewerkschaften mit innovativen Organisie-
rungsmodellen, z. B. für informell Beschäftigte, 
Technik-Unternehmen

125. Bis zum nächsten ITF-Kongress wollen wir die folgenden 
Ziele erreichen:

•	 Erhöhung	der	Zahl	angemeldeter	Mitglieder	um	10 Prozent	-	
davon sollen 5 Prozent Mitglieder sein, die von bereits vorhande-
nen Mitgliedsorganisationen zusätzlich gemeldet werden 
- weitere 5 Prozent sollen auf neue Mitgliedsorganisationen ent-
fallen 

•	 aktive	Einbindung	der	Mitgliedsorganisationen	in	die	Kampagnen	
und Solidaritätsaktionen der ITF 

•	 Entwicklung	eines	Organisierungsmodells	für	Plattformbeschäf-
tigte und dessen Umsetzung durch mindestens drei Organisie-
rungskampagnen

•	 Verbesserung	der	Zukunftsfähigkeit	von	Gewerkschaften	–	u.	a.	
durch Fusionen – in Schwerpunktländern und/oder -sektoren 

•	 umfassende	Aufklärung	der	ITF-Gewerkschaften	über	den	tech- 
nologischen Wandel und dessen Auswirkungen für die Beschäf-
tigten in ihren jeweiligen Sektoren
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Innovative 
Kampagnen

Ziele

Schwerpunktbereiche

128. Bis zum nächsten ITF-Kongress wollen wir die folgenden  
Ziele erreichen:

•	 Bahnbrechende Branchenerfolge im Rahmen von mindestens 
drei ITF-Schwerpunktkampagnen, darunter mindestens eine bei 
einem führenden Technik-Unternehmen bzw. -Arbeitgeber und 
einem führenden Branchenakteur im Luftverkehr

•	 Entwicklung von Kampagnenkompetenzen bei wichtigen regio- 
nalen Mitgliedsorganisationen

•	 Entwicklung, Unterstützung und Förderung digitaler Kampa- 
gneninstrumente

•	 Entwicklung der ITF zum Zentrum  für innovative Kampagnen-
führung

129. Wir werden Kampagnen führen, die auf glo-
baler, regionaler und lokaler Ebene Präzedenzwir-
kung für Arbeitnehmer/innenrechte im Verkehrs-
sektor haben. Wir werden die Kampagnen unserer 
Mitgliedsorganisationen unterstützen, indem wir 
ihnen Kampagnen- und Führungskapazitäten ver- 
mitteln. Wir werden erfolgreiche Kampagnen in 
neuen Bereichen der Automatisierung führen, z. B. 
im Bereich der Plattformarbeit, und werden neue 
digitale Kampagnenwerkzeuge entwickeln, ver-
wenden und verbreiten.

130. Im Hinblick auf die Erneuerung unserer Kam-
pagnenarbeit konzentrieren wir uns auf:

•	 die Einführung innovativer Konzepte, sowohl 
für die globalen ITF-Kampagnen, als auch für 
die Kampagnen unserer Mitgliedsorganisatio-
nen

•	 die erfolgreiche Durchsetzung der Interessen 
der Beschäftigten durch die Schaffung von 

Präzedenzfällen auf Branchenebene (z. B. im 
Hinblick auf problematische Geschäftsmodel-
le)

•	 die Entwicklung von Kampagnenkompetenzen 
und Förderung der aktiven Beteiligung von 
Mitgliedsorganisationen

•	 die Erarbeitung innovativer Antworten auf den 
technologischen Wandel auf globaler, regiona-
ler und nationaler Ebene

 − Stellenabbau durch Arbeitskräfte verdrän-
gende Technologien

 − Grundprinzipien zu Technologie am Arbeits- 
platz

•	 Anleitung der Gewerkschaften im Hinblick auf 
die Nutzung von Technologien – Entwicklung 
und Verwendung digitaler Werkzeuge für inno-
vative Gewerkschaftskampagnen

•	 Mitwirkung an gemeinsamen Maßnahmen glo- 
baler Gewerkschaftsverbände zum Thema 
Plattformarbeit und Technologien. 
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Einflussnahme 
auf regionale und 

globale Politik

Ziele

Schwerpunktbereiche

131. Bis zum nächsten ITF-Kongress wollen wir die folgenden 
Ziele erreichen: 

•	 Stärkung	der	ITF	als	ernst	zu	nehmendes	globales	Sprachrohr
•	 Nutzung	unseres	Rufs	im	maritimen	Sektor	für	die	Ausweitung	

unseres Einflusses in anderen Bereichen der Lieferkette
•	 Kampagne	für	eine	internationale	Norm	zur	Verankerung	der	

Rechte der Beschäftigten in Lieferketten sowie der Verantwor-
tung der Arbeitgeber für die Gewährleistung dieser Rechte

•	 Einflussnahme	auf	nationale	Regierungen	über	unsere	Mit-
gliedsorganisationen im Hinblick auf Themen, die für Beschäf-
tigte und Gewerkschaften relevant sind

132. Im Rahmen der Einflussnahme auf die globa- 
le und regionale Politik werden Interventionen zur 
Förderung besserer Regulierungsnormen für Be-
schäftigte in den folgenden Bereichen im Mittel-
punkt stehen:

•	 Handelspolitik und -abkommen (z. B. TiSA)
•	 Investitionspolitik und -entscheidungen
•	 Technologischer Wandel (z. B. IAO, Weltwirt-

schaftsforum – WEF), einschließlich Rahmen-
plänen für einen gerechten Übergang und 
Grundprinzipien für Technologien am Arbeits-
platz 

•	 Globale Arbeitsnormen (z. B. IAO, Internatio- 
nale Seeschifffahrtsorganisation – IMO, OECD,  
Internationale Zivilluftfahrt-Organisation – 
ICAO).
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Ausgewiesene 
Wachstumsbereiche

Schlüsselstrategien

133. Unsere Unterstützung der Kampagnen- und 
Organisierungsinitiativen angeschlossener Ge-
werkschaften wird zwar auf globaler Ebene erfol-
gen, gleichzeitig haben wir aber auch spezifische 
Wachstumsbereiche ausgewiesen, die das größte 
Potenzial für die Organisierungs- und Kampag-
nenarbeit von Verkehrsgewerkschaften bieten.

134. Diese Bereiche sind:

Luftverkehr
135. Unsere Recherchen zeigen ein schnelles 
Wachstum des Luftverkehrssektors – nicht nur 
jetzt, sondern auch in der Zukunft. Dieser Bereich 
ist sehr komplex, da er viele verschiedene Elemen-
te beinhaltet – Billigfluggesellschaften, Flughäfen, 
Traditionsfluggesellschaften, Fluggesellschaften 
im Nahen Osten, Flughafendienste, Luftfracht, 
Outsourcing und den Einsatz von Leiharbeitskräf- 
ten. Das Beschäftigungswachstum im Luftverkehr 
und damit verbundenen Diensten wird voraus-
sichtlich überall steigen. Viele Unternehmen in die- 
sen Bereichen sind nicht gewerkschaftlich organi-
siert. Wenn wir den Einfluss der Verkehrsbeschäf-
tigten stärken wollen, müssen wir diesen Sektor  
organisieren und diesem Wachstum Rechnung 
tragen.

Billigflaggenkampagne
136. Diese Kampagne läuft inzwischen seit vielen 
Jahren. Es ist entscheidend, sicherzustellen, dass 
der Einfluss der Verkehrsbeschäftigten durch Ver- 
besserungen der kollektiv ausgehandelten Bezah-
lung, Sicherheitsbestimmungen und Beschäfti-
gungsbedingungen, die über den im Seearbeits-
übereinkommen festgelegten Mindestnormen 
liegen, zum Ausdruck kommt. Angesichts des 
Wandels in vielen Bereichen der Schifffahrtswirt-
schaft infolge der Automatisierung ist die Fort-
setzung dieser Kampagne als eine Grundlage für 
Mitgliederzuwachs im maritimen Sektor absolut 
unentbehrlich.

Automatisierung/Technologie
137. In Verkehrsbranchen, die von neuen Techno-
logieformen und Automatisierung direkt betroffen 
oder beeinträchtigt sind, nimmt die Beschäftigung 
rasch und kontinuierlich zu. Diese Beschäftigten 
müssen unabhängig von der Form ihrer Beschäfti-
gungsverhältnisse organisiert werden. Dies erfor- 
dert neue Denk- und Herangehensweisen an die  
Organisierungs- und Kampagnenarbeit. Die Ge- 
werkschaften müssen unter Umständen neue 
Modelle der gewerkschaftlichen Organisierung in 
Erwägung ziehen.

Asien/Pazifik
138. Wie auf unserem Kongress in Sofia festge-
stellt wurde, stehen die Verkehrsgewerkschaften in 
der Region Asien/Pazifik vor enormen Herausfor-
derungen, es eröffnen sich ihnen aber auch große 
Wachstumschancen. Wir müssen in den kommen-
den Jahren das Wachstum in dieser Region weiter 
im Fokus behalten.

139. In Sofia beschlossen wir, uns auf vier 
Schlüsselstrategien (die "Vier Druckhebel") zu 
konzentrieren.

140. Diese wurde inzwischen auf der Grundla-
ge unserer kollektiven Erfahrungen seit die- 
sem Kongress modifiziert. Wir haben drei bei- 
behalten und eine ("Massenmitgliedschaft 
mobilisieren") durch eine neue Strategie er-
setzt: die Gestaltung des technologischen 
Wandels. 

141. Diese neue Strategie trägt der Notwen-
digkeit Rechnung, Automatisierung/Techno- 
logien zum Nutzen der Beschäftigten zu ge- 
stalten, und nicht nur der Arbeitgeber, wie es 
derzeit der Fall ist. Die ITF muss sich dieser 
Strategie bedienen, um sicherzustellen, dass 
die ihr angeschlossenen Gewerkschaften und 
ihre Mitglieder wirklich von Automatisierung 
profitieren. 

142. Unsere vier Schlüsselstrategien sind:  

•	 FESTIGUNG DES 
EINFLUSSES DER  
GEWERKSCHAFTEN 
IN DREHKREUZEN 
UND ENTLANG 
VON VERKEHRS-
KORRIDOREN 

•	 EINFLUSSNAHME 
AUF DIE FÜHRENDEN 
BRANCHENAKTEURE 

•	 REAKTION AUF 
GEOGRAFISCHE 
VERSCHIEBUNGEN 

•	 GESTALTUNG DES 
TECHNOLOGISCHEN 
WANDELS
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Unsere 
Schwer-
punkte

Sektion / Region / 
Abteilung

Erweiterung und Akti-
vierung unserer Mit-
gliederbasis

Innovative Kampagnen Globale und regionale 
Politik

Häfen •	 Beendigung von Orga-
nisierungskampagnen 
in Polen

•	 Abschluss von Kollektiv-
verträgen in wichtigen 
Terminals in der Türkei

•	 Entwicklung und 
Durchführung von Or- 
ganisierungs kampa-
gnen an weiteren wich-
tigen Drehkreuzen 

•	 Sicherung globaler 
Mindestnormen bei 
DP World

•	 Abschluss einer Globa- 
len Rahmenvereinba-
rung mit APMT über 
Mindestnomen in der 
arabischen Welt und 
Lateinamerika

•	 Anhebung der Bran-
chennormen

•	 Unterstützung ange- 
schlossener Gewerk-
schaften bei der Durch- 
setzung von Vereinba-
rungen zum Thema 
Automatisierung 

•	 Durchsetzung höherer 
Arbeitsschutznormen 
durch Druckkampagnen

•	 Einführung und Durch-
setzung der ITF-Hafen-
arbeiterklausel

Seeleute •	 Förderung und langfris-
tige Beschäftigung 
weiblicher und junger 
Seeleute 

•	 Investitionen in mariti- 
mes Know-how und be- 
rufliche Aufstiegsmög-
lichkeiten für Seeleute 

•	 Psychische Gesundheit 
von Seeleuten 

•	 Wirksame Einrichtung 
von Sicherheitsaus- 
schüssen für Seeleute 
an Bord von Schiffen 

•	 Einflussnahme auf die 
Auswirkungen des tech- 
nologischen Wandels 
durch strenge Leitlinien 

•	 Engagement für  
Arbeits- und Sicher-
heitsnormen bei IAO 
und IMO

Sonderabteilung der 
Seeleute (SSD)

•	 Umfassende Umset-
zung der Politik von 
Mexico City und Stei- 
gerung des aktiven 
Engagements bei  
Kreuzfahrtunterneh-
men sowie Öl- und 
Gasterminals

•	 Erhöhung der Anzahl  
von Schiffen mit gel- 
tenden ITF-Verträgen 
und Anhebung der Nor-
men für Seeleute durch 
IBF-Verhandlungen, 
Einflussnahme auf die  
maritime Lieferkette 
und gezielte Unterneh-
mensbereiche unter der  
Federführung des glo- 
balen ITF-Inspektor/in-
nen-Teams 

•	 Förderung und Durch-
setzung von Kabotage-
bestimmungen

•	 Sozialer Dialog mit mul- 
tinationalen Schiff-
fahrtskonzernen

•	 Verbesserung von Ge- 
sundheit und Wohlbe-
finden der Seeleute 
durch Aufnahme des 
Themas in die Lehrpläne 
von Marineakademien 
und Verhandlungen mit 
Arbeitgebern  

Fischereiwirtschaft •	 Durchsetzung der An- 
erkennung einer Fische- 
reigewerkschaft zur Or- 
ganisierung / Vertre-
tung nationaler und aus 
dem Ausland stammen- 
der Fischereibeschäf- 
tigter in Thailand 

•	 Organisierung von 35 % 
der regulären Wander-
arbeitnehmer/innen in 
der irischen Fischerei-
wirtschaft

•	 Einführung von Schutz- 
vorschriften für die Fang- 
tätigkeit in Ausschließli-
chen Wirtschaftszonen 
(AWZ) sowie für Wan- 
derarbeitnehmer/in-
nen durch Projekte auf 
Landesebene

•	 Etablierung der ITF als 
Vertretung von Fische- 
reibeschäftigten bei 
globalen Fischlieferan- 
ten 

•	 Ratifizierung von IAO-
Übereinkommen 188 
durch weitere Länder

143. Um die Umsetzung dieser neuen Strategie zu unterstützen, werden die folgenden Schwerpunkte 
für die Tätigkeit der Sektionen/Regionen/Abteilungen in der kommenden Kongressperiode auf ihren je-
weiligen Konferenzen im Rahmen des Kongresses in Singapur vorgeschlagen:

Schwerpunkte der Sektionen, der Frauenabteilung,  
des Teams für junge Arbeitnehmer/innen und der Regionen
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Sektion / Region / 
Abteilung

Erweiterung und Akti-
vierung unserer Mit-
gliederbasis

Innovative Kampagnen Globale und regionale 
Politik

Binnenschifffahrt •	 Einrichtung eines von 
Mitgliedsorganisationen 
geführten Netzwerks 
für Schleppschifffahrt 
zur Kartierung, Organi-
sierung und Verbreitung 
modellhafter Arbeits-
praktiken

•	 Kampagne für eine 
Rahmenvereinbarung 
mit Flusskreuzfahrt-
reedereien

•	 Umsetzung modell-
hafter Praktiken für  
Arbeitsschutzbestim-
mungen in Ländern 
ohne vorhandene 
Modelle

Zivilluftfahrt •	 Organisierung zentraler 
Luftdrehkreuze und 
Verbreitung bewährter 
Organisierungsmetho-
den 

•	 Widerstand gegen un- 
lauteren Wettbewerb 
durch nicht gewerk-
schaftlich organisierte 
Fluggesellschaften mit  
Hilfe gewerkschaftli- 
cher Organisierungs-
maßnahmen und Kam- 
pagnen, die sich gegen 
ungerechtfertigte 
Subventionen wenden

•	 Förderung einer guten 
Regulierung des globa-
len Luftverkehrs durch 
eine stärkere Stimme 
bei der ICAO für den 
Schutz nationaler Rege-
lungen, den Widerstand 
gegen Sozialdumping 
und Billigflaggen sowie  
die Förderung der Aus- 
bildung junger Luftver-
kehrsbeschäftigter

Eisenbahn •	 Stärkung der Gewerk- 
schaften und Organi- 
sierung im restruktu-
rierten und privaten 
Bahnsektor

•	 Stärkung der Gewerk-
schaften in der GUS-
Region

•	 Bekämpfung von Pri- 
vatisierung durch un-
terschiedliche Kampa-
gnenstrategien, ein- 
schließlich schneller so-
lidarischer Reaktionen

•	 Einflussnahme auf die  
Auswirkungen des tech-
nologischen Wandels 
durch strenge Leitlinien

•	 Schutz von staatlichen 
Eisenbahnen

Straßentransport •	 Organisierung strategi-
scher Korridore und 
junger Beschäftigter, 
bei letzteren mit Fokus 
auf Plattformarbeit und 
prekären Beschäfti-
gungsverhältnissen

•	 Koordinierte Maßnah- 
men zu multinationa- 
len und Einzelhandels-
unternehmen

•	 Gewährleistung von 
Verantwortlichkeit in 
den Lieferketten und 
sicheren Frachtsätzen, 
um "lokale Arbeit zu 
lokalen Bedingungen", 
Arbeitgeberneutralität 
und Organisierungs-
rechte durchzusetzen

•	 Transnationale Kollek- 
tivverträge für men-
schenwürdige Arbeit in 
den Lieferketten

Fremdenver-
kehrsdienste

•	 Einbindung von Ge-
werkschaften im Frem-
denverkehrssektor in 
Organisierungsprojekte 
an Flughäfen

•	 Ausweitung der Koope-
rationen auf globaler 
Ebene, z. B. im Rahmen 
des Europäischen Ver- 
bindungsausschusses 
Tourismus und anderer  
globaler Gewerk-
schaftsverbände

•	 Förderung der Anwen-
dung der ICAO-Leitli-
nien für Flugzeugbesat-
zungen im Bereich von  
Fortbildungsmaßnah-
men zur Verhinderung 
von Menschenhandel

Sektion / Region / 
Abteilung

Erweiterung und Akti-
vierung unserer Mit-
gliederbasis

Innovative Kampagnen Globale und regionale 
Politik

Unser öffentlicher 
Verkehr (Our Public 
Transport – OPT) 

•	 Organisierung der Be- 
schäftigten im öffentli- 
chen Personennahver-
kehr und Ausübung von  
Druck auf Arbeitgeber 
im Bereich von U-Bah- 
nen, Schnellbussyste-
men und Verbundsyste-
men im öffentlichen 
Personennahverkehr

•	 Durchsetzung von Be- 
schäftigungs- und Or-
ganisierungsrechten 
für Arbeitnehmer/in- 
nen im öffentlichen 
und privaten Personen-
nahverkehr und Ver- 
netzung mit Fahrgast- 
und Gemeinwesen- 
zusammenschlüssen

•	 Druck auf wichtige glo- 
bale und lokale Ent-
scheidungsträger in so- 
zialen/arbeitsmarktpoli-
tischen Bereichen durch  
neue und bestehende 
Verträge und Förderung 
des Umstiegs auf öf- 
fentliche Verkehrssyste-
me und der Gewährleis-
tung menschenwürdiger 
Arbeitsplätze

Gewerkschafts- 
aufbau

•	 Aufbau gewerkschaftli-
cher Kapazitäten durch  
die Stärkung demokra- 
tischer Strukturen, der  
Organisierung weiblicher 
und junger Beschäftig-
ter sowie von Verhand-
lungen und Kampa- 
gnenkompetenzen

•	 Schwerpunktsetzung 
auf Gewerkschaften in  
Mega-Ökonomien in  
Afrika und Asien/Pazi- 
fik und im Luftverkehrs- 
sektor sowie bei führen-
den Branchenakteuren 
und entlang von Ver-
kehrskorridoren

•	 Unterstützung der 
Schwerpunktarbeit der 
Sektionen, Regionen 
und Abteilungen durch 
Methoden für den Ge-
werkschaftsaufbau

•	 Entwicklung von Kam-
pagnenkompetenzen 
auf lokaler, regionaler 
und globaler Ebene, 
insbesondere im Hin- 
blick auf digitale Werk- 
zeuge für den Gewerk-
schaftsaufbau und die 
Kampagnenarbeit 

•	 Entwicklung von Füh-
rungskompetenzen auf 
lokaler, regionaler und 
globaler Ebene

•	 Unterstützung von 
Maßnahmen der Sek- 
tionen, Regionen und  
Abteilungen, die sich auf  
politische Entschei-
dungsträger richten, 
zum Beispiel (aber nicht  
ausschließlich) subre- 
gionale Regulierungsbe-
hörden und politische 
Entscheidungsgremien 
an Verkehrskorridoren 

Weibliche Ver-
kehrsbeschäftigte

•	 Stärkung der Initiative 
"Unser öffentlicher Ver- 
kehr" sowie der Pro- 
gramme für Beschäf-
tigte in der Lagerhal-
tung, an Drehkreuzen 
und im informellen Sek-
tor durch die Förderung 
von Gleichstellungspo-
litiken und die Unter-
stützung von weiblichen 
Führungskräften sowie 
der gewerkschaftlichen 
Organisierung weibli-
cher Beschäftigter

•	 Ausweitung der Kam- 
pagne gegen Gewalt 
an Frauen auf neue Re-
gionen und Arbeitgeber

•	 Durchsetzung eines 
IAO-Übereinkommens 
zu Gewalt am Arbeits-
platz 

•	 Zielgerichtete Maßnah-
men zur Reduzierung 
geschlechtsspezifischer 
beruflicher Segregation 
bei Arbeitgebern (insbe-
sondere im öffentlichen 
Personennahverkehr 
und in maritimen Indus- 
trien) und Regierungs-
behörden
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Sektion / Region / 
Abteilung

Erweiterung und Akti-
vierung unserer Mit-
gliederbasis

Innovative Kampagnen Globale und regionale 
Politik

Junge Verkehrs- 
beschäftigte

•	 Erhöhung der Mitglie-
derzahlen und Aufbau 
von Jugendstrukturen 
in allen Bereichen der  
Lieferketten und infor- 
mellen Sektoren gemäß  
der jeweiligen Sektions-
schwerpunkte; verstärk-
te Führungskräfteent-
wicklung

•	 Schutz und Befähigung  
junger, vom technologi- 
schen Wandel betroffe- 
ner Arbeitnehmer/in-
nen zur eigenständigen 
Wahrnehmung ihrer  
Interessen durch Nut- 
zung neuer Techno-
logien und Entwicklung 
innovativer Antwort-
strategien

•	 Abstimmung mit dem  
IGB und anderen globa-
len Gewerkschaftsver- 
bänden im Hinblick auf  
die Entwicklung koordi- 
nierter Organisierungs-
strategien und einer  
Kampagnenplattform 
zur Auseinandersetzung 
mit dem technologi-
schen Wandel und Ar-
beitslosigkeit

Afrika •	 Aufbau einer Mitglie-
derbasis im öffentlichen 
Personennahverkehr, 
u. a. bei Schnellbussys-
temen, und im infor-
mellen Sektor

•	 Entwicklung neuer Tech- 
nologien für den Ge-
werkschaftsaufbau, z. B. 
Nutzung von Mobilte-
lefonen für den Einzug 
von Mitgliedsbeiträgen

•	 Aufbau des Gewerk-
schaftsdrucks in Ver- 
kehrskorridoren, z. B. im 
südlichen Afrika und  
in Zentralafrika, wo Ar- 
beitnehmer/innen im 
Straßentransport, bei 
den Bahnen und in 
Häfen beschäftigt sind

•	 Durchsetzung einer 
Weltbank-Politik zu 
Schnellbussystemen, 
die menschenwürdige 
Arbeit fördert und die 
Kernarbeitsnormen der 
IAO aufrechterhält

Arabische Welt •	 Zielgerichtete Organi- 
sierungsmaßnahmen in 
ausgewählten Berei-
chen des Straßentrans-
ports und der Zivilluft-
fahrt 

•	 Organisierung an Dreh- 
kreuzen unter der fe- 
derführenden Einbe-
ziehung weiblicher und 
junger Beschäftigter

•	 Gewährleistung von 
Vertretungsstrukturen 
für die Beschäftigten 
bei Fluggesellschaften 
der Golfstaaten

•	 Durchführung einer Er- 
hebung zur Rechtsver-
letzungen in Rahmen 
einer Kampagne für 
Gewerkschaftsrechte, 
insbesondere zu den 
Themen Gewalt gegen 
Frauen, Krieg und Kon-
fliktzonen 

•	 Mitgestaltung des tech- 
nologischen Wandels 
auf nationaler, regiona-
ler und globaler Ebene

•	 Sicherung regionaler 
Normen bei multinatio-
nalen Unternehmen im  
Bereich der Personen-
beförderung und im 
maritimen Sektor

•	 Förderung der Arbeit-
nehmer/innenrechte bei 
regionalen Arbeitge- 
bern sowie Regulie-
rungsbehörden und  
politischen Entschei-
dungsgremien 

Asien/Pazifik •	 Erreichung der Mitglie-
derzuwachsziele für je- 
des Land mit Schwer-
punkt auf Frauen und 
jungen Arbeitnehmer/
innen

•	 Kampagnen im Luft- 
verkehr und an Flug- 
häfen zur Sicherung  
von Gewerkschafts-
rechten, Bekämpfung 
von Gewerkschafts-
feindlichkeit und Orga- 
nisierung spezifisch aus- 
gewählter Flughäfen

•	 Herantreten an die Re- 
gierung Singapurs und  
das Weltwirtschaftsfo-
rum Asien, um eine 
Agenda und die Ent-
wicklung einer Politik für 
künftige Qualifikations-
anforderungen zu för-
dern
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Sektion / Region / 
Abteilung

Erweiterung und Akti-
vierung unserer Mit-
gliederbasis

Innovative Kampagnen Globale und regionale 
Politik

Lateinamerika/ 
Karibik

•	 Organisierung junger, 
weiblicher und anderer 
Beschäftigter in wachs- 
tumsstarken Zielberei-
chen mit niedrigem ge- 
werkschaftlichen Orga- 
nisationsgrad, wie dem  
Luftverkehr, Plattfor-
men, E-Commerce und 
Logistik

•	 Kampagnen zur Schaf- 
fung vorbildlicher Bran- 
chenmodelle für demo- 
kratische Gewerkschaf 
ten, Kollektivverträge, 
Sozial- und Beschäfti- 
gungsleistungen und 
Automatisierung

•	 Mehr Partizipation und  
Förderung der feder-
führenden Einbindung 
von Gewerkschaften

•	 Anhebung von Regu-
lierungsnormen und 
Widerstand gegen Frei- 
handelsabkommen 
zur Verhinderung 
von Sozialdumping 
und Stärkung der 
Vereinigungsfreiheit 
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