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Beroepsconferentie VVI-Transport /WVV.

MINISTERIE VAN 's-Gravenhage, 4 Mii 1957

Hierbij heb ik de eer Uwe Excellentie een rapport aan te

bieden, handelende over de voorbereidingswerkzaamheden van de

2e Internationale Beroepsconferentie van de Vak Verenigings In-

ternationale (VVI)-Transport/WVV, die van 21 - 25 mei 1957 te

Boekarest (Roemenie) zal worden gehouden.

Drie EVC-bedrijfsbonden zijn bij deze VVI aangesloten en

kunnen zich op deze conferentie doen vertegenwoordigen.

De bijlagen, waarnaar ik mij verwijzing moge veroorloven,

bevatten een vragenlijst omtrent de arbeidstoestanden in de loca-

le verkeersbedrijven, alsmede een door de EVC opgestelde beschou-

wing over de situatie bij de Nederlandse Spoorwegen.
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VOORBEREIDING 2e INTERNATIONALE BEROEPSCONFERENTIL VAN Dii VAKVER=-
ENIGINGS INTERNATIONALE VAN TRANSPORT-, HAVEN- en VISSERIJ-ARBEIDERS.

Het Administratief Comité van in hoofde dezes genoemde Vak
Verenigings Internationale, aangesloten bij het communistische
Wereld Vak Verbond (VVI-Transport/WVV), riep op zijn zitting van
Lo6 juli 1956 te Berlijn een f"organisatie-comité'" in het leven.

Dit laatste comité kreeg tot taak alle voorbereidingsmaat-
regelen te treffen voor het welslagen van de 2e Internationale
Beroepsconferentie van deze VVI.

Na voorafgaand overleg met het WVV-secretariaat, stelde het
comité op zijn eerste bijeenkomst te Praag van 25 tot 29 oktgber
1956 data en plaats van de VYVIeconferentie vast. Deze zal van 21
tot 25 mei a.s. te Boekarest in Roemenie worden gehouden. Voorts
werd aandacht besteed aan de formulering van een aganda, die over-
genomen werd in het decembernummer van het orgaan van de ABT/EVC
(Algemene Bedrijfsbond Transport).

Deze agenda bevat de hieronder omschreven onderwerpen, die

zullen worden ingeleid door de daarachter genocemde functionarissen.

I. De speciale rol van de VVI voor de uitbreiding van de een-
heid van actie en de verwezenlijking van de vakverenigings-
eenheid der transport-, haven- en visserij—arbeidefs voor het
succes van hun eisen.

Inleider: De Cubaan Rafael AVILA GONZALES (18-7-'15),

Algemeen Secretaris van de VVI.

II. De gevolgen van de rationalisatie en van de coordinatie
in de verschillende takken van transport, voornamelijk bij
het spoorweg-, het stads- en wegtransport en de strijd van
de arbeiders tegen de "superuitbuiting', voor de verhoging
van de lonen en verkorting van de arbeidsduur.
Inleider: STIMILLI (mogelijk de Italiaan Sandra STIMILLI).
In het raam van dit besprekingsonderwerp zullen co-referaten
worden gehouden over:
a) het zeetransport door de Fransman Augustin Jean GRULNAILS

(9=8-109), 1id '"Administratief Comité" VVI;
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b) het luchttransport door een zekere DUFOUR (mogelijk de
Fransman Alfred DUFOUR, geb. 28-10-'06);

¢) havenvraagstukken door de Nederlander Dirk KLEIN3MA
(11-5-'93), lid "Administratief Comité'" VVI en voorzitter
van de ABT/EVC.

III. Program van economische en sociale actie van de VVI en haar
ondersteuniné aan vakorganisaties der onder-ontwikkelde lan-
den.

Inleider: een vertegemwcordiger van een der onder-ontwikkelde

landen, aan te wijzen door het VVI-secretariaat.

IV, Rapport van de Financiele Contrdle Commissie.

Inleider: een nader aan te wijzen lid van deze commissie.

Als gebruikelijk zal de conferentie mede gewijd zijn aan de
verkiezing van leden der nieuw samen te stellen VVI-bestuurscolle-
ges.

Om tot een juiste redactie der te houden inleidingen te ko=~
men, was het organisatie-comité van mening dit te moeten doen op
basis van concrete elementen. Om aan de verkrijging hiervan rich-
ting te geven en mogelijk mede uit doelmatigheidsoverwegingen,
heeft het voorbereidingscomité het VVI-secretariaat opdracht ver-
strekt zich in verbinding te steilen met de Fransman Marcel BAUDIN
en de Italiaan DI STEFANO cm hen het verzoek te doen, ontwerpvra-
genlijsten op te stellen, die na goedkeuring ter beantwoording
naar diverse landen zouden worden gezonden.

Aan deze opdracht werd reeds vorig jaar uitvoering gegeven,
want omstreeks december 1956 ontving de EVC een gquestionnaire be-
trekking hebbende op transportproblemen. Hierin werden vragen ge-
steld over het locale trein-, tram- en busverkeer en wel met name
over toegepaste werkmethoden, gemaakte winsten, aantallen werkza-
me arbeiders, werk- en rusttijden, sociale voorzieningen en het
aantal ongelukken., Deze guestionnaire, die in fotocopie als bij-

lage I. bij dit rapport wordt gevoegd, omvat een 14-tal vragen,
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waarvan de strekking geheel in het socimal-economische vlak ligt.
ladien heeft het hoofdbestuur van de ABV/EVC (Algemene
Bond van Vervoerspersoneel) aan het secretariaat van de VVI een
rapport over de situatie bij de Nederlandse spoorwegen gezonden
(zie bijlage II). Zonder dit een gedeeltelijke beantwoording te
noemen van de guestionnaire, kan wel gesteld worden, dat een
groot aantal van de daarin voorkomende vragen - voor wat het
treinverkeer betreft ~ behandeld worden.
De verstrekte gegevens zullen wellicht kunnen dienen biJ de

behandeling van punt II. van de agenda.

Behalve de reeds genoemde ABT en ABV is ook de aNBZ/BVC (Al-
gemeen Nederlandse Bond van Zeevarenden) bij de VVI-Transport aanz.
gesloten. Deze drie EVC-bonden ontvingen via een schrijven van het
Hoofd "Bureau Buitenland der EVC", het verzoek medewerking te ver-
lenen om de te houden Beroepsconferentie te populariseren en het
vertrek van een Nederlandse vertegenwoordiging naar Boekarest moge-
lijk te maken.

Zes Nederlanders mogen in mei a.s. naar Boekarest worden
afgevaardigd, te weten 2 arbeiders van de Spoorwegen, 2 haven-
arbeiders en 2 zeevarenden. De LVC wil proberen ook leden uit het
NVV, het CNV of de KAB in de delegatie te betrekken. Ter ondersteu-
ning van de financiering van deze afvaardiging heeft de EVC reeds

steunlijsten in omloop gebracht.

De eerdergencemde ABT-voorzitter KLEIN3MA vertrok cp de 1le
van deze maand naar Praag. Hoewel het doel van zijn reis niet be-
kend werd, wordt aangenomen dat hij aldaar een bijeenkomst bezocht
van de hierboven onder I, II en III genoemde inleiders. Het 'orga-
nisatiecomité" had n.l. reeds in oktober v.j. het plan opgesteld

om begin 1957 met bedoelde rapporteurs bijeen te komen.

28 februari 1957.
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Aan het seoretarioat van de
Vervoers-Vakvereni sin,s Inter-
nationale.

Waarde kameraden,

Zoals bekend, vindt er in het algemeen en wellicht in het bij-
zonder bij de spoorwezen, zowel in Nederland als in andere lan-
den een voortdurend proces van uiterst scherpe rationalisatie
plaats. :

De rationalisatieplanqqn van de monopolies - welke in feite in
diverse landen onder één of andere vorm 4. Ip00rwegen beheer-
sen - streusken zich niet alleen uit tot tce assing van nieuve
methoden inzake techniek en Oor;anisatie van het spcorwegoedri jf,
dooh ook tot de beambten van vrijuel alle categorien en hun ar-
beidsproces. -

Reeds in 1931 zeide een vakbondsbestuurder van de reformistische
Nederlandse Vereniging voor Spoorwegpersoneel:

'De gevoelens, welke het denken aan de rationalisa-
tie bij de arbeiders wekt, zijn allerminst van vrlend~
schappelijke aaxrd. '

Ook het spoor- en trampersoneel is allerminst blij-
moedig gestemd, doour wat hei tot nu toe als pevol-

gen van allerlei rationaliseringsmaatregzelen haeft
ondervonden’,

Reeds toen wist men wat rationaliseren was. Deze pgeschiedde toen
vooral onder invloed van economische crisis.

De toenmalige directeur van de Nederlandse spoorwegen de Heer
Kalff meende dat:

"de rationalisatie v&dr alles moet worden gezien
als een middel tot kostprijsverlaging®,

Sindsdien, in het bijzonder na de laatste wereldoorlog is de ra-
tionalisa%ie ten keste van de werkers in het spoorwezbedrijf en
door de spoorweydirectie secontroleerde neventakken, wat haar in-
tensiteit betreft zeer sterk toegenomen. -
Zulks onder invloed van een sterkere sreep van het internationale
monopoliekapitaal op de economie van onderscheidene landen en ver-
der als gevolg van de nood-aak voor dit xapitaal om de hoogst mo-
gelijke winst te behalen.

Als voornaam middel tot het Opvocren van de toch reeds kolossale
winsten hebben de beritters zich meer dan voorheen op het trek-
ken van het hoogst moselijke profijt van de nationals transport-
middelen en de dazrin geinvesteerde kapitalen toezclegd. De trans-
bortkosten voor het massale vervoer veérgen -zoals wij straks in
een voorbeeld zullen .ien- een integrerend deel van de

algemene productiekosten.

Het drukken van deze kosten is een niet te verwaarlozen extra
winstbron voor de monopolies.

Met het doel om de technick en de arbeidskracht vooral deze laat-
ste om zo te ze.zen "tot de lcatste druppel" uit te buiten, heb-
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ben de internationale monopolics de z.p. Transport-2ool opgericht.
Sinds de oprichtiu,; van de "Buropesc Transportrust’', waarin de
Mederlandse spoorwe dircctiv zecen geringe rol spcel{, 1s het spoor-
wegzpersoncel opnieuw zoeer verminderd. Verder is de productic zo-
wel individuecel als collectief ongckend opgejaasd en zign de in-
vesteringen tot fabelachtipge hoogte gestepen,

De enorm¢ cn snelle ontwikkeling van dce gpoorwejen
in ons land, na de¢ twecde wereldoorlog wordt wel
het bestc gckenschetst door een recente verklaring
van de dirvctie der spoorwegen n.l,: ‘dat in het
iaar 1958 de laatste stoomlocomoticf van het Hol-

andsc net zal 21ijn verdwenen", De “"stoem’, zal
dan, zowcl in het personcn-~ als gocdercnvervoer
het veld hebben gamimd voor de Electrische Trac—
tic met bovenlijnvoeding c¢n voor Diescl-mechani-
sche en Dicsel-zleotrische Tractic.

Reeds nu komen c¢r verklaringen van de zijde der spoorwegdirectie

over toepassing -binnen niet al tu lange tijd- van atoomencrgie.

Hierbij denkt men niet .ozecr aan atoomlooomotieven, dan wel aan

door de draad gevocde tractic via atoomcentrales. Tot welke ge-

volgen de ontwikkeling voor hut spoorwegpersoneel hecft geleid

gullen wij verder cicn. .

Recds nu kunnen wij vaststellen, dat de enorme vooruitgang op

spoorweggebied in ons land, voor het pcersonecl geen voordcel hecit
ebracht in de vorm van naar verhouding hogere lonen, beterc ar-
:idsvoorwaarden en werktijdverkorting.

Het tegendecl is waar.

Alvorens enkele cijfers to brengen over productie, investceringen
e.d. willen we het volgende nog opmerken.

De Nederlandse spoorwegen welkc een lengte hgbben van 3.178 KJM.
(eind 1955), worden bchecrd o, grondslag van cen partiouliere
naamloze vennootschap.

In een versla,; van do dircvetic des spoorwegen staat het volgende:

Ofschoon de aandelen in handen zijn van dev Staat,
hecft het Nederlandsc spoorwezbedrijf het karakter
van ecn particulicre naamloze vennostschap.

Dit doet d¢ spoorwegen in ons land een bijzondere
positie inneien in de rijen van EBuropese Spoorwag-
maatschappijen, dacr in vele landen van Suropa de
8poorwe jen staatsbedrijven z2ijn’.

Dat houdt dus in, dat enerzijds dc Staat der Nederlanden enorme
investeringen decd ten bohocve van de oprichting en dc¢ ontwiltkc-
ling van hct spoorwegapparant cn de vQornaamstc aandeclhouder is,
terwijl andersijds particulicron monopolisten e¢n hun winstbelan—
gen overhecrsen. Hoe? Op welke wijze trekt men de winst?

Hut bustuur van de sposrweizon staat ondcr leiding van een .
directie, waarvan de voornawmstc is, Ir., Dcn Hollander cen ver-
tegenwoordiger, varn het olichapitaal on nict ..o lan zeleden
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benosmd tot president van de overwegend Amcrikaansce Vredestein -
bandenfabrick.

Door de¢ regering is daarnasst cen Raad van Commissarisscn aange—
wézen, waarvan eon reclks loden vorbonden z1jn mct do grotec mono-
polics ¢n bankuen, -

Deze bestuursvorm bupaalt het karakter on richting van de SHO00Yr~
wegpolitick in ons land. .

De monopolies, wellien wanncer het ;ing om de machtipge itapitaals-
investeringen (welke het spoorwcbedrijf i.v.m. We o aanlez, aan-
scharfing van materiecl, beveiliging e.d. vercist), op d¢ achter-
grond blesven en blijven, hebben deze door de Staaf uit de Lclas-
tinggelden laten votcren,

Nu de spoorwcgen in ons land ¢r zijn, met ecn seconocentrecerd snele
verkeer, als kostbare verlenging van de zeeweocn naar industrie-
centra, ultstekerde vervindingen met d¢ fabrieken vormen kortom
tot in de pericotic ;scor:anisaecrd zijn nu behecrsen in f:site de
monopolics de spoorwegen en via decen, een stoueds cooter wordend
deel van de transporttak.

De_voorddlen, die hieruit voor hen voortvloeien zijn zonder twij-
fe¢l enorm groot.

De grote monopolics, welke in de bestuursorganen van de spoorwe-
gen zulk ecn srote rol spelen, verkrijgen icducties O0p de taricvuin
voor hun massavervocr. Dézc tarieven zijn niet openbaar.

Met zulke monsterondernemingen als de Unielever, Philips, AKU en
andercn, worden gcheime en zoals zioh laat voorstcllen voordelize
vervocrscontracten geslotcn.

In de tussen dircctic en jrote verladers overeengekomen taricven
hebben zelfs de leden van ons parlcment geen inzicht.

Daar staat tegenover, dat de taricven voor de kleinere verladers,
passaglers en bagegevervoer voortdurend stijgen.

Om een indruk te krijgen van de enorme mogelijkheden en de wensen
van dc¢ concerns om verdere winst te putten uit de transportbedrijf-
tak geven wij hicronder cnigv"aanwijzigingen™ van de heer 2. Rij-
kens, dirceteur van het fJricloverconcern (¢en wereldtrust).

In een rede (26 mei 1959), duclde de hcer P. Rijkens, voor do al, ;.-
mene aande¢.lhouders vergadering van de ‘Uniclcever ‘meda;

‘dat het kapitaal in v.rvoersmiddelen, transportouti-
lage en opslagruimte, allcen voor de 'Uniclever® ca.

- 200 millioen zulden ﬁudraugt, hetgeen necrkomt op rond
15% van de totale investoringen in produktic ¢n dis—
tributié apparaat.

De Jaarlijkse uit;even suan vrachten in e¢lgen vervoer in deze onder-
neming, inaken "bijna de helft" uit, van het totale Jaarlijksc be-
drag aan lonen v¢n salarissen van de ruim 250,000 employe's".
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D¢ hoeoer Rijkens, stolde de nooduaak tot verlagin: van de¢ kosten
van hct vervoer aan de hand van ondoerstaand voorbocld aan de orde:

Do arbeid, dic nodi; is om 1 torn zucppocder te pro-
duccren bedraat ongeveer 13 manur:n. Hot vervoer
van dicusclide ton zoeppoeder naar cen depdt 300 K. .
van de faorick (in cun groot land) kost cen bedrag,
»clijk azn het loon van 19 manuren.

Vorder memorcerde de hecr Rijkens, dat de zard van de producten
van .de Uniclever het mogelijk maakt, allc soorten van transport
te gebruiken.

PDaurbij wordt zoals ond.rstaand stactje laat zien de voorkeur ae-
geven aan het sncllc spoor- c¢n autovervocr, In 1954 vervoerde dc
“Unielevert in de cconomiscu. ontwix«eld: landen:

‘ v margarine ZEEP.
per spoor 219% 48%
per auto 77% 38%
pur schip 2% 144

In Nederland wordt /5 van de margariné rechitstreeks van fabriak
naar zfnemer geconden.,

Voor sen belangrijk gedeelte door coombincerd rail-wegvervoer
(spoor en dochteronderncming van Gind & Loos).

De Nedcrlandsc spoorwiugen en de dochteronderneminz van Gend & Loos
vervoeren n.l. nict allecn vanaf de rail naar plaats van bestomming,
doch ook van plaats tot plaats, tot in de kleinstc, over de weg.
Ook volgens net verslay: van deé heor Rijkens, bcrekenen de spoorwo-—
gén aan grotc verladers spcclalc VIaohtpri jzen, in Concursntlec met
vervocr t: atler en langs do Wega, i

Alle margarine vervocr 1s in cen overeenkomst mot do SpOOrw.Zen Zc-—

rogcld

Tot welk voordeel invoerin: van reorganisatic @R jpoderniscring van
het internc transport voor d. monopolics leidt, blijkt uit het feit
dat do laadbordmcthoden in do opslagplactsen cen arbcidsbesparing
van ca. 60% he.oft gegeve: c. daurnzast een belangrijke besparing
aan opslag en administraticiiostaen.

Door invoecring van modcrn: hulpmiddelen zijn b.v. de¢ transportkos-

”

ten in &8n van de Jebricken per ton gedaeld van f. 4.-- tot T. 1,47,

D¢ hecr Rijkens was nict voor srote investeringzen in
¢igen tronsportmiddelen voor lange aZstand, omdat dit
grots verliczen veroor..ukt, dic kunnun worden verme-
den , door ..n mecr c¢economische prijsvorming.

Om verliczen to,en to gaan d.w.z. om nog grotire win-
sten te maken bopleit de "Uniclever:; nauwe sameawer-
king van industric hindel— c¢n transporTwezon on reoo—
ringsiustantics ow oo ro0tst mog.lijKke profijtcn e
treicken van dc Rapitalcon dic In verschillendé virvolis-
talken zijn vastgzoTozdl™ - -

In het bijoonder worden d. spoorwcgen higrmed. bedoeld.
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De .ang van sakern in de bodrijisirangporttall in ons land aat
gtevds verder in do richting von gonopoliscering van het jocderoen-
en personenvervoer, door dc¢ spoorvugen, waarin zoals gu.ud de ba-
langen der allergrootsten domincvn, '

De opbrengsten uit het joudercnvervoer door de spoorwegen stogin
in vergelijking met 1938 (rond.39 milliocn gulden) tot rond 186
millioen gulden in 1955. .

De opbrengsten uit het ruizigursvurvber stegen in vorgelidjking e
1938 (rond 55 milliocn gulden) tot roand 244 milliocn julden in 19595,

Naast van Gend & Loos (verloungstuk van de spoorwogzen en do grootste
wegtransportondcernemning voor vurvour ovecr de weg in ons land), bo-
hcersen de spoorwegen door aandcolen kapitaal (vaak 1004), verschil-
londe vervoerbedrijven over de weg ovn langs watorwegen.

Het aantal particulicre autoousondernemiazen daalde van 400 in 1937
tot 48 streokvervoerondernciiing.n @fgebakend gebiud) en 32 trajuct-
vervoerondernemingen op 1 juli 1953,

Ter bescherming van het spoorwogvervoer hobvben de spoorwegen ccn
aantal parale¢idicnsten verworven, welke de kern zijn van 35 Zrote
streckvervoer bedrijven.

Dc totalc lungte van door de Hederlandsc gpoorwegen
geexploitcerde autobuslijnen bedraast 9450 K.ii. of
48% van d. totale lengt. van de autobuslijnen in Ne-

. derland.
De lengte der paralcltrajeeten -welke in handen zijn |
van dochturond.ravmingen, bedraagt 1382 X.M., waarme-
de 55% van hcet voor rei.igersvervoer golxploit.ocrde
spoorwcgnet in bijzonder meteis beschermd.

Dezulfde "beschermings~functic hebben diverse typen van ‘scrvice?,
welke door do¢ spoorwcegen worden verleend t.a.v., het gocderinvervoe?r,
zoals autclacdkistenvervoer, srocpswarendicnst.

De Sociaal Econamisvhc Raad,(welkc in ons land de regering van ad-
vies diecn§ over soclale ¢n cconomisohe vraagstuiken)lezt in ccon ad-
vies Mnzake declnemin -door de¢ Nedeurlandse spoorwsgzen aan act gocdo-
renvervocr over de wo respecticvelijk to water”, grote nadruk o
deze 8poOOrwe Scrvice, wa.rdoor de virvoerssnelheid alsmede de effi-
ciency wordt buvorderd.

Genocmde Raad'bevcstigd dan r0g in het volgende citact, welk wij U
nict willen onthoudc¢n, de rociende macht der Nederlandsc Spoorwie
gin:

"Door d¢ vervlechting van dc rail cn autotechnick

in het stukgocdersnvervoer werd ¢en ver gaandc uit-
breiding Bugeven aan het recds in samenwerking nct
de tramwe cn op.obowede net met rechtstrocks verkceoer
¢n dacrmede aan hoet aantal vervoecrsmarkten, dat in
het kadcr van de vervocersor,;anisactic van ‘de Neder-—
landsc¢ spoorwegen werd bedicnd.

W A ——— 1 i At L 82 2 s e e o et A L AR i e e ammss et e o Y ek o St AT A, AL . Ak X AL 4 18 e i . SO I s el
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Aldus ,;aven de spoorwigen verdogre uitvooring acn de
landclijke vervocertaal:, haar vodr de opkomst van de
auto als railbodrijf rucds opgelezd door de spoor-
wogpolitick der overheid, welke duidelijk gericht was
gewoeost op do cxploitatic van ¢on landelijk aancon-
stuitend spoorwegnot.
L0 kwam cen verveerapparast tot ontwikicelin , dot in
stact wes zorg te dro el voor de distributic vun
landbouw, industric ¢n handel tussen allc plaatscn
van ¢nlge betekenis over het gehele land, alsmeds
voor d¢ uanvocr van hun waren ¢n benodigpdhedon.
Daarmcde stelde de spoorwegen het bedrijfsloven in
staat, de verzending van zijn stukgouderen op to
dragen aan <on onderncming, dic vervoert met regol-
maat ¢n snclhcid, togen unifopme rechtstrocksc ta-
ricven- derhalve .onder noodzaak van herbevrachting
met c¢on rolaticf Lo beginvracht- op Sén virvoor-
document’ en unilormé vervoercondities, ondurmece
inhoudc¢nde ¢on ver gasnde aansprakelijiheia voor
eventuele schade, woaraan stecds kan worden voldaun®,

Uit dit citaat procft men welk een oonourcnt de spoorws,zen zijn voor
andsre transportlirms’'s.

De spoorwegen hebben vele voordelen cn zijn zeer uitgebreid. Bo-
vendien houden zij c¢r lange auto-1jjndiensten op na.

Dezc vangjen, dc vracht op van degcrnen, die "met hot aanbrengen van
hun stukgoedercn nog niet gerccd zijn gekomen op het tigdstip, Waor-
op d¢ aanneming voor vervocr per rall moct worden geslotens.

Ook kunncn verladers, dic rugelmctig per spoor versenden, maar voor
bepaalde gocdceren-dc voorkcur geven aan transport per auto —b.v. om-
dat het de verpakkingskosten drulit- hun hele vervoer aan &én ver-
voersonderneming overlaten, dic hun Voor cen dcel met de auto~-lijn-
dicnsten bedicent”.

De conclusic van het door ons gociteerde rapport van de Sociaal Eco-
nomische Raad luidt als volgst:

40 beoogt d¢ N:derlandse spoorwegen met duze appa-—
ratuur te voorzion in de behoeften van verladend
cderland aan cen vervoergelegenheid over het ge-
he¢le land met bohulp van dé veaoht-auto ¢n tracht
daarmede tuvems conscrvercnd te werken op het ver-
voer per rail, dat cen integrerend decl van haor
beuriji uitmaakt; bij afwezigheid van deze gppara-
fuur van lange lijnoutodicnsten dreigt immers stecds
het govaar, dat cliinten, die voor bepaalde trans-
portdicnstcen zich tot andere onderncimingcn zoudun
moeten wenden, ool voor wat hun overigc vervoer be-
treft op de duur voor d¢ spoorwegen vorloren zou—
den geail.

20g @en ander bewijs van de moriopolisering van het vervocr per rail,
over d¢ weg en te water zijgn ¢c¢ volgende cijfers van hot offieidl.
burcau van de statistick:
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In 1930 waren <¢r in Nuderland 1,034 vervoersbelrij—
ven, Volgens de telling in 1850 waren <r nog slcechts
436, don vermindering van 598 dus,

Terwijl de omven,; van het vervoer, de dichtheid van het verkoer
van 1930 t/m 1950 (¢n dearna) cnorm toenam, onderging het totaal
aantal werknemers in de gehele vervoerstak niet zo ¢rz veel wij-
zizing.

Volgens officié&le cijfurs hieromtrent, blijkt als men de jaren
1930 en 1950 vergelijkt, aat het aaontal werknemers bij het ver-
voer te water (binncenvoart cen Rijnvaart) met 10.000 is torugge-

lopen,
BIj dao spoorwegen is over hetzelfde tijdvak sprake van ¢en perso-
nevlinkrimping met 14.000 man.

Het aantal werknemers bij het wegvervoer en aanverwantic bedrijven
is van 1930 t/m 1950 cchter met 32.000 toegenomen.

Er is echtcr hicrbij in hoofdzaak sprake van versohuiving ncar het
gecombineerde rail-wegvervocer (goedersn en personen),

D¢ spoorwegen likwideerden ccen aantal z.g. onrendabele lijnen, Bo-
vendien werden naar ruwe schatting 1/3 van het aantal stations tus-
scn de grote ccntra op dc hoofdlijnen opgehcven. Weer anderc stati-
ons verminderde -door beperlking van de diensten daarhcen~ belanpg-
rijk in betekcnis. Het vervoer van en raar deze plaatscn is cchter
niet verloren gegaon voor de spoorwegen. .
In de placts van het du .rdere roiltransport, worden de vrachtdien-
sten middels van Gend & Loos, een autovervoeronderneming, dicdeel
uitmaakt van de spoorwegmoatschapplj, over de weg vervuid.

~ Vergelijken wij nogmaals 1.30 en 1950.

In 1930 was het totaal aantal werkncmers in de gehele vervoersbe-
drijftak 165-671 . ‘ :

In 1950 was het totaal 172.813 werknemers.
Maar terwijl er dus in 1950 slechts 7000 werknemers meer waren als
in 1939, vervoerde de spoorwegen in 1930 ruim 80 millioen, maar in
1950, 17¢ millioen reizlgers per jaar.

Het wegzvervoer transporteerde in plaats van 130 millioen in 1930,
rond 510 millioen reizigers per jaar in 1950.

Aij willen dit zedeelte besluiten met een paar cijfers over de
productie van het totaal aantal treinkilometers, 8personen en goe-
deren), waarbij vooral opvalt de enorme verhoging van de productie
en de verlaging van het aantal personeelsleden.

In 1921 werden er in totaal 41.000.693 treinkilometers gemaakt.
Het aantal personeelsleden was toen rond 51.000 man.

Dat was per spoorman in deze periode per jaar femiddeld 800 trein-
kilometers. - | -
In"I95% werden in totaal 71.664,000 treinkilometers geproduceerd.
Het aantal jersoneelsleden was toen echter geslonken tot 34.677 man.
Per spoorman betekent dit per jaar gemiddeld ruim 2000 treinkilome-
ters of wel 150% meer. :

Of anders. .

In 1955 werden in vergelij.ing met 1921 dus door l% 43 of + 34%
personeelsleden minder 31,663,307 treinkilometers/bégfoduceerd of
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ongeveer 77% mecr.

Deze cijfers lopen-wel over een paar decennia, maar zlj geven
gen goede indruk van de OntdikKCEiﬂg bij de spuorwegen in ons
land.

Wij willen thans wat gegevens brengen over de ontwikkeling van
de laatste tijd, d.w.z. van na de bevrijding op 5 mei 1945.
Deze ontwiitiieling stond onder merkbare invloed van de voorbe-
reidingen en vervolgens van de oprichting van het comité van
¥inisters van Verkeer uit diverse landen, respeatievelijk de
Europese Integratie op transportgebied,.

Het is waar, ook ver voor de tweede wereldoorlog waren er inter-
notionale bijeenkomsten c¢n vervindingen tussen de spoorwegdirec-
ties van een santal landen. Ook toen wzs het doel de enorme kos-
ten van de spoorwezen drastisch omlaag te brenien. Uitwisselin,
van gegevens omtrent betere organisatile, normalisatie, techniscic
vooruitjang, electrificatie e.d. waren ook toen aan de orde. Na-
tuurlijk weraen daarbij ook de arbeiders op de "rationalisatieta-
fel" gele,d met alle afschrikwerxkende .evolgen van dien voor de
spoormannen. ‘

Dit alles geschiedde toen min of meer nog vri jwil-
lig en op basis van een zekere economische en poli--
tieke zelfstandizheid van de deelnemende landen.
Thans is dcor het feit, dat een aantal landen hun na-
tionale zelfstandigheid geheel of gedeeltelijk hebben
verloren, in afhankelijk zijn gesgeeld of geraakt van
grotere machten, -het karakter en het doel van zulke
internationale bijeenkomsten radicaal veranderd.

Maximale uitbuiting van de organisatie, het materieel, de mensen
van de transportbedrijven in de afhankelijke landen is het doel
wat de heersende machten pozen te bereiken met de "Europesec’
integratie van het transport..

Om een goede indruk te verkrijgen van de snelle opbouw, de onge-
kende technische uitbreiding door mechanisatic en elec%rifioatie,
de hoogopgevoerde transportcapaciteit van de spoorwegen in leder-
land eerst het volgende:

Op het gijdstip van cde bevrijding van Duitse Nazi's op 5 mel 1945
stond men als gevolg van .inloze vernielingen voor ecn deels ont-
manteld bedrijf. -

Van de 876 stoomlocomoticven waren er slechts 126 ovecgebleven.
Van de 1499 stoomtreinrijtuigen voor reigigersvervoer warcen er
nog 146 bruikbaar.

Al1Tc electrische-Dicsel-clectrische treinen, tesamen 950 rijtui-
gen, waren vernield of gestolen.

Slcchts 445 van da« 28.861 goederenwagens waren er over.

Door dv¢ bewetters werd o.a., verder gervofd, 116.000 ton staal en
1.585.000 dwarsli.gers.

Van het pl.m. 3300 K.L. lange spoorwegnet was op grond van de mis-
dadige vernicelingen der Duitse buczetters, slechts 18% na de be-
vrijding van ons land te gebruiken. 13 spoorwegbru,gen over grote

”
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riviercen waren vernictigd one.
Uit deze ontredaerde toestand is de kraochttocr volbracht om in Neder—
land, men kan wellicht ge,),un het meest modorne spoorwepapparaat van
Europa 0p te bouwen.
Wanneer mcn do stand van paken op versghillend gebiid in 1955 verge-
1ijkt met 1938 respecticvelijk 1946 ontstaat het volgende beeld, waar-
van men Kan zeggen, dat nicts uozeer de overtuigende bewijzen levert
van de superuitbuiting bij de spoorwegen in ons land.

, ecnheid 1938 1946 1955.
lengte van het net in K.l L 3,315 3.07% 3,178
waarvan electrisch..... cen K.M. 498 286 1.541
Treinkilometcers (millioen) -
Q) relzZlgerSe.venescrons ‘e " 43.409 19,909 54,137
b gOEdel‘BD. ----- LI B L B BN I ) " 113329 9!368 l7n531
c) totaal........ vesaseres "o 54.738 29,277 71,664
Beschikbare zitplautsen. (1 zitpl.)

1) getrokliien treincn...... " 114.471 37.462 26,386
b) electrische treinen..., " 36.066 21,116 56,270
¢) diesel elc. treinen..,. " 8.695 2,932 16.823
Totaaleesvouun ., e " 159,232 . 61.510 99,479
Personenvervoer (millioen)

a) aantal reizigers..... .. " 80.8 174 .1 184.5

b) reicigerskilometers.... " 3.423 6.177 7.573
Goederanvervoer (millioen)

a) vervoerd gewicht....... " 14,586 13.452 25,622
b) tonkilometers.......... " onbekend 1.914 3.440
Opbrengst reisigersvervoer (milliOeniw 54.6 187.4 244 .1

0 brg%gsf zocderenvervoer " 38.6 65.9 186.1
Tofaal opbrerigst - " 93.2 253.3 430,2

Het personenvervoer onderging van 1948 tot 1952 wen daling tot 155.4
millioen reizigers. Daarna steeg het weer tot 184,5 milliocen.
Jat blijkt nu uit decse cijfers? Een tocname op alle gebied.

In vergelijking met 1938 werden in 1955 16,926,000 treinkilometers
Leer geproduccerd. Dat is rond 31%. *

Veroelijkt men 1953 mct 1946, het jaar waarin eigenlijk de productic
na de oorloy op gang kwam, dan is ge stijiing van het totaal aantal
treinkilometers selfs 52.387.000 of 180%.

Jat de elceetrificatie betreft, blijkt dat cr in 1955, 1344 K.}. van
net 3179 K., lange spoorwognct was zeclectrificecrd.

Dat is 2,7 maal gzoveel of cen toiuname van rond 170%, vanaf 1938,
Vanaf 1946 tot 1955 vorderde de cleotrificatic. zelfs met ruim 3604,
det aantal reizijers per jaar groeide in 1955 ten opmichte van 1938
met niet mind.r dan 104,000,000, hetgsen neerkomt op c¢en verhoging
van rond 1304, : :
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De toename van reizigerskilometoers bedrocy over degelide periode
4.156.000 K.M. of rond 12ud%, *

Het vervoerd gewicht in het _:ovdcrenvervoer, was in 1955-in ver-
gelijking met 1938~ toegenomen met 12,170.000 ton of 30%, terwijl
de tonkilometers vanaf 1946 in verhouding tot 1955 cen stijging
vertoonden van ongevecr 804, .

Zowel de opbrengst vit het gocdersn als het personenvervoer stocg.
Wannser men 1955 vergelijkt met 1938 kwam cr 337 millicen gulden
meer uit het totale vervoer. Dat is 4.7 maal zovecl als in 1938
Hierbij merken wij op, dat het msandacht verdicnt, dat hocwel de
taak van de Nederlandse Spoorwcgen voor 2/3 gevuid is ulet gocde-
renvervoer, de opbrengst uit hel reizigersvervoer aanmerxkelijk
ﬁrotér is. [ . oo

8t aantal zitplaatsen ging zoals blijkt mct 59.7853 stuks achtor-
uit hetgesn neerkomt op pl.w. 60% minder. (Door de sloop van oud
matericel). ‘

Maar terwijl de produktic ep alle gebieden een
grote sprong maakte, 2ing ¢r ccn ding achteruit
n.I, hetl persgoneclbecstand. -

Terwiil In 1947 nog totaal 41.629 personen in
diensl waren, was dat in 1959 gedaald tot
04,667, .

Fen inkrimping met 6,962 ncpsen of bijna 17%.

 Wanneer 'de totale opbrengsten uit het vervoer door de spoorwegen
worden genomen in verhouding tot het aantal beambten in ecn be-
paalde periode krij;t men het volgende beeld. :

In 1938 warcn er 41,000 werknemcrs in dienst
van de spoorwiygen. De totale ontvangsten wa-
ren toen f£. 93,200,000, - ~
Een rekensom lecrt, dat in deze periode tegen-
ovcr elke spoorman f. 2273.- per jaar aan bru-
to inkomsten stond.

In 1946 waren cr 40,085 werknemers bij het
gpoor. De totale ontvan,sten warcn toen .
f. 253.000,000. Tegenover elke man stond een
opbrengst van f. 6§12.- per jaar of ruim

2+7 maal zovcil als in 1938,

Nemen wij nu 1955. Hat aantal personcecls-
leden was gedaald tot 34,667 (17% minder!).

Dc opbrengsten uit het totale vervoer warén
nu 430,200,000 of 4,7 maal zo hoog als in
1938.

Tesenover olke spooruan stact nu cun.opbrengst
van f. 12118,~ per jaar of ruim 5 maal .zovecl
als in 1938, : .

Zichier kameraden cen acntdl ;cgcvens over de productia.
Z1] getuigen van cen a@aantal dingen, Het is duidelijk, dat deze
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rogultaten niet allecen verkicgen konden worden, door grootscheep-
se mechanisering, moderniscring cn verbetering van de organisatie
van de spoorwegen. ’ ,

De "ontstoming" en ovirschakeling op clectrische tractic en Dicscl—
clectrische tractie, d¢ daarmede gepaard gaande verbetering van de
baanvakken, seinwezen, beveiliging van de weg, nieuwe outtilage van
de teohnische uitrusting der werkplaatsen, ui%breiding van stations
en emplacementen e.d. vergen machtige investeringen.

De toename van het tolaal aantal reizigers en goederenkilometers,
evenals het vervoerd gewicht en tonkilometers vertelt ons van de
sterk opgevoerde snelheid en capaciteit der treinen. De toename van
het aan%al reizigers getuijen van drulcker bezette en langere treinen,

De rationalisatie, gericht op het scheppen van een goed zeorganiseerd
en 20 goedkoop mogefijk draaiend spoorwegapparaat gaat ten koste,
ran het personeel,

Het laag houden van de salarissen, het inkrim-
pen van het personeel en het gelij.tijdig opja-
gen van het arbeidstempo, het volkomen uitbui-
ten van de diensttijden, het geknibbel op de
rusttijden heeft tot aoﬁtergrond de winstbelan-
gen van de monopolies.

Terwijl deze laatsten belangrijke reducties verkrijgen inzake de
vrachttarieven, gaan de spoormensen meer en meer sebulit onder een
systeem dat van elke minuut diensttijd intensieve arbeidstijd maakt.

Er worden diensten zemaakt in een aantal gevallen van 10 tot 12 uur
per dag en van 6C uur per week,

In de nachtdiensten (goederen vervoer), komen weken voor van 55 uur
en meer. :

Bij elke nieuwe dienstregeling komen er wijzigingen die tot uitwer=
ting hebben, dat de diensturen steeds volkomener worden gevuld.
Rustpozen, stationementen worden zo beperkt mogelijk gehouden.

De vermindering van personeel, die wij reeds aangaven is niet per
dienstgroep weer te zeven. 2ij betreft alle categorien, '

De treinbezetting (conducteurs) is sterk verminderd. Er xan vaak met
recht van onderbezetting worden gesproken. Terwijl de treinen steeds
langer werden, mogelijk zemaakt door sterkere locomotieven, is het
treinpersoneei al naar selang de lengte van de trein terugzebracht
van 3 op 2 of van 2 op 1, '

- Hierdoor werd het arbeidstempo opg.ejaagd, vooral in verband met de
groeil van het aantal passagiers en vervoer van bagage.

#at betreft de machinisten, Zij zijn gewikkeld in een jakkersysteem.
De snelheid is opzevoerd bij invoering van de electrische tractie
tot maximum 125 K.}., heti.een voor een klein land met beperkte af-
standen hoog te noemen is.

Vroeger werd er ongeveer 200 K.l.. per dienst gereden, vandaag mag
worden aangenomen, bedraagt dat 600 K.M. en meer per dienst.

Voorheen had de machinist 3 paar ogen op de baan gericht n.l. mede
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van de stoker en de hooldcunducteur, welke laatste in de z.g. "builk-
wagen achter de locomotief, medeverantwoordelijk was voor de vei-
lizheid op de baan. ‘ ‘

Samen met de ontstoming valt het opheffen van de =z. ., stoomdeEBts,
hetgeen tot gevolg had verdwijning var de beoetting dezer depots
zoalg b.v. loodsmashinisten, kolendragers.

Door automatisering van overwegen, aanleg van tunnels, viaducten,
verdwijnt het bewakingspersoneel.

Seinhuiswachters vormen een "uitstervend" ras, door automatisering
van het seinwezen. :

Het aantal arbeiders in de grote centrale werkplaatsen, alsmede
in de lijnwerkplaatsen is gedrukt door invoering van steeds be-
tere arbeidsgbesparende machines. Tegelijk ook hier opvoering van
het arbeidstempo.

Ook de administratieve diensten zijn in de loop der jaren gedund.
Mensen hebben plaats moeten maken voar ‘machines., Ook op. de stations,
wat betreft de kaartverkoop, wordt sterker geautomatiseerd, hetgeen
loketbeambten e.d. overbodig maakt.

Honderdén stations aan de hoofdlijnen zijn opgeheven, anderen in
betekenis verminderd door beperking van de diensten daarop, het-
geen veel mensen overbodig maakt. :

Het aantal rangeerterreinen is afgenomen. Rangeerdelen worden over-
gebracht door D.E.-loo's naar centrale rangecerdepfts.

Verdere perfeotionering van het rangearheuvelen brengt rangeerper-
eonzel tot minimum terug. ,

het is niet mogeli jk al%a rationalisatie maatrcgelen, die verhoogde
uitbuiting met zich meebrengen hier op te sommen,

Jit de genoemde feiten en cijfers zijn door U zelf nog vele conclu-—
s.es te trekken.

Cp €én belangrijk gegeven willen wij nog wijzen. .

Le winsien van de spoorwegen worden in de jaarverslagen sterk ge-
camoufleerd. o . A

rr wordt zelfs gesproken over “verliesgevende cxploitatie”.
Daarover hebben financiele deskundigen in ons land sterke twijfel
ultgesproken, 2ij zijn van mening, dat de winsten in werkelijkheid
tientallen millioenen hoger als wordt voorgegeven. De cijfers van
toename op elk gebied, die wij hier brachten, liegen er ook niet om.
Toch willen wij er nog enkele brengen over de investeringen van de
spoorwegen, 4

Volgens de directie van de spoorwegen is er in

de periode van 1946 tot 1952, 1 milliard gulden

in de¢ modernisering gestoken. . ‘
Vanaf 1953 tot 1958 zou voor verdere vernieuwing
opnieuw 784 millioen gulden worden bestced. Dat

zou dus c¢en totaal bedrag 1.784.000 zijn geinves-—
teerd over 12 jaar,

Wanneer men ov.r dezelfde periode het aantal spoor-
ménsen op gemiadeld 37,000 stelt dan blijkt, dat

gedurende deze 12 jaar op iedere spoorwcgbeambte
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f. 48.000 is vinvesteerd.

Of £. 4000.- per jaar per man, hetpgeen over-
cenkomt mct het jaarsalaris van cen hoofdcon-
ducteur! _

Deze som moet men bedenken is voor het aller-
grootste deel geput uit het bedrijf zelve, d.w.z.
uit de werknemers van de spoorwegen,

Niettegenstaande de grote verladers speoiale, d.w.z. voordelige
tarieven worden berckond en verder nog gewezen moct worden op de
massale militaire transporten van mensen en materieel i.v.m. de
oorlogspolitiek van de staat, dus beide factoren, die de rendabi~
liteit van de spoorwegen drukken, zijn er -naast de reeds genoem-
de en voor een klein lard machti c—investeringen— nog "schone"
winsten gemaakt. Hieronder de "batige -saldi”.

1949 - 0.9 millioen
1950 1.4 millioen
1951 01" millioen
1952 5.5 millioen
1953 4,8 milliocn
1954 %.g millioen

1955 - 1 millioen

WNaarde kameraden,
Wij hebben U tot dusverre een overzicht gegeven over de monopoli-
gering in de vervoersbedri;fstak van onse land. Vervolgens poogden

wij U een beeld te geven van de mechanisering en daarna van de hoog-
opgevoerde productie op alle zebied: Wij wezen in dat verband op de

gevolgen van de rationalisatiepolitiek voor de beambten bij de spoor-

wegen.

Wij stelden ook in dit raﬁpart de zeer hogé investeringen, winsten en

de bruto opbrengsten uit
tijdvakken aan de oxrde. .
¥ij deden dit steeds zoveel mogelijk in verhouding tot het totaal
aantal werknemers. ‘
Niettegenstaande de zebrachte oijfers en vergelijkingen voor U wel
zullen spreken en een beeld geven van de superuitbuiting, menen wij
tgch nog op één kant van de zaak te moeten wijzen.
En wel namelijk dat met alle genoemde cijfers en.vergelijkingen re-
kening moet worden gehouden met de factor "inflatie™ als gevolg van
de oorlogseconomie. :
Het best kah dat gebeuren, door nog wat over de lonen en prijzen te
vermelden en deze nogmaals te vergelijken met b.v. de bruto inkom-
eten bij de spoorwegen. ‘ ‘
?é% hebben aangetoond, dat de bruto inkomsten uit het vervoer in

8

et totale spoorwegvervoer in verschillende

93.2 millioen bedrocgen, In het jaar 1955 was dat 430.2 millioen,

hetgeen dus 4.7 maal zoveel is. ‘

Nemen wij nu de "lonen van arbeiders van 27 categorién en vergelij—
ken wij hun lonen van 1938 en 1956, '
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LU NE_N_

. 1228 1856 _____stijging
Stationsarbeider £. 1370.- f. 3372.- 146%
Rijtuigpoetser ~ 1270.- - 2072.- 14 6%
Jegwerker - 1370.- - 3504.- 156%
Brugwachter - 1455.- - 3612, - 1489
Stoker . - 1540.- . - 3612.- 135%
Wegwachter - 1370.- -~ 3612.- 160%
Blokwachter ' - 1540.- = 2744,- 143%
Voorman Rijtuigpoetser - 1540.- - 2744.- 14
Schilder - - 1625,- - 3744.- 1304
Wazenlichter - 1625.- - 3744 .- 130
Conducteur - 1540.- - 3876,- 150%
Onderladingmeester ~ 1540.~ — 3876,- 1504
Rangeerder - 1685.-~ - 3876.-~ 130%
Stoker-locomotief - 1540.- - 3876.- 1504
Seinhuiswachter - 1685.- - 4056.- 140
Loodsmachinist -~ 1790.- - 4056.- 127
Hoofdconducteur ~ . 1615,~ - 4236.- 121%
ladingmeester - 1915,~ - 4236.~ " 121
Voorman-rangeerder - .1790.- — 4236,- 1379
18te seinhuiswachter - -~ 17%0.- - 4416.- 146%
Bankwerker | - 1685, - ~ 3948,- 1344
Rangeermeester - 179D.- - 4416, 146% .
Seinwerker - 1685.- ~ 3948.- 434%
Eleotricién - 1790, - 4212,.- 135%
lasser - 1790,- - 4212.- 135%
Wagenmeester - 1685,.- - 4212.- 149%
Machinist -~ 2125~ ~ 4536, 114% .

De gemiadelde stijging van de hier gebrachte lonen blijkt 139%
te zijn vanaf 1938,

De prijzen stegen echter over dezelfde periode belangrijk .meer.
Het is moeilijk voor ons om dit volkomen nauwkeurig te bepalen.

Vast staat, dat de regering van ons land reeds vanaf 1949 -om
het duurdere leven te maskeren- heeft opgehouden de verhouding
tussen lonen en prijzen met 1938 te vergelijken.

Te duidelijk zou immers blijken, hoeveel de arbeiders achter op
komen met hun loon door de prijsstijgingen. Een vergelijking met
de officiele regeringscijfers 1s dus in het geheel niet betrouw-
baar. Deze cijfers willen tegen alle feiten in, 'bewiljzen' dat de
arbeiders het thans beter hebben dan in 1938/39,

Daarom, om U toch (benaderend)een inzicht te geven inzake verhou-
ding lonen en prijzen het volgende:

Fen burgerlijke econoom, de hecr Boluzyer he<ft in het blad Eco-
nomische-Statistische Berichten de resultaten van een door hem
verricht onderzoek incake de verhouding lonen en prijzen gepubli-
ceerd. Let wel, in 1955, en op zsrond van gegevens van het oificiele
bureau van de Statistiek. : ,

De conclugle was dat de prijsindex tot 283% van de vooroorlogse
1938/39 was estegen. Wanneer men het cijfer 283 vergelijkt met de
door ons vermelde lonen, moet dus worden bedacht, dat de lonen van
eind 1956 zijn en het prijsindexcijfer 283 van 1955,
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.. Het cijfer over de kosten van levensonderhoud i1s dus zeer aan de
lage kant.

Maar zelfs een en ander in aanmerking genomen bewijzen de cijfers
duidelijk het 'sterk achterblijven van de lonen aan de gzestegen kos-
ten voor het levensonderhoud.

Als wij nu een en ander gaan berekenen krijgen wij het volgende
beceld.

Bij een gemiddelde van de hier vermclde lonen
over 1938 en 1956 komen wij respectievelijk
aan f. 1643.- ¢n £, 3917.- ger jaar.

De gemiddelde loonstijging blijkt dan vanaf
1938, 13% te zijn.

Voor de prijzen was de stij ‘ing (aan de geer
lage kant dus!): 183% vanaf .

Hetgeen een verschil is van 444,

In geld uitgecrukt krijgen wij dus cen achter-
stand van 4?% van 1643,~ ioon '38) = f. 723.-
per jaar, hetgeen¢c1roa 18%% van het huidige
bruto loon (3917.,- '56) vertegenwoordlgend.

Anders gezegd.

Om in 1956 dezelfde koopkraoht te genieten als in het jaar 1938
zouden de hler weergegeven lonen van 1956 dienen te stijgen met
gemiddeld laé% o ¥, 7/25.,—~ par jaar!

Nemen wij nu uit het staatje b.v, het loon van een hoofdconducteur.

In 1938 was dat f. 1915.- per jaar cn in 1956
f. 4236.- per jaar. Dat is een stijging van
1214%. Stellen wij de stijging van de kosten
voor levensonderhoud waer op 183%, dan is het
verschil dus 62%. In geld ultgedrukt krijgen
. wilj dan voor deze hoofdoonduoteur eecn achter-
stand van 62% van f£. 1915.~ = f. 1187.-, het-
geen neerkomt op bijna 2h¢ van zijn huldlge
bruto loon, :
Het huidige bruto loon van onze hoofdconduc-
teur zou dus met 264 of f., 1187,.~- per jJjaar
verhoogd mosten worden, om dezelfde koopkracht
op te leveren als in het jaar 1938!

Terwijl de lonen dus rond 2.4 maal stugen was dat voor de prijzen
2.8 maal sinds 1938,

Maar voor de bruto inkomsten uit het vervoer was dat zoals we za-
gen in 1955 4.7 maal zoveel als in 1958 en in vcrhoudlnb tot het
aantal arbeiders zells D maal zoveell

Het is dan ook een fe¢it, omdat de lonen thans nogz nict de vooroor-
logse koopkracht hebbcn, dat vele spoormannen nz hun gzware ingpan-
nende diensten, necvenbaantjes in het particulierc bedrijf mosten aan-
vaarden om wat verder te komen als wat . "c¢ten en slapen™. Dat be-~
tekent in feite een aanzienlijke verlengng van de arbeidsuren.

Om dezelfde reden van te lage lonen moet het uitwijken naar over-~
werk en de na de corlog zeer tocygcnomen vrouwenarbeid verklaard wor-
den.,
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De toenam: van vrouwenarbeid in de industrie blijkt uit de officie-
le cijfers. Deze¢ beperken zich dus tut gercgistreerde vrouwenarveid,
In 1947 was het aantal werkende vrouwen 186.620.

Bij de telling in 1950 was dat gestegen tot 276.463 of met 48%.

Het percentage werkzame mannen stceg over degelfde periode met 10%.
Wat het loon van de werkcnde vrouwen betreft geven de vificiele

¢i jfers ons een inzicht in de achterstand.

In 1953 stond het loon van de arbeidsters van 17 jaar in vergelij-
king met arveiders van 17 jaar 1% aohter. '
Voor arbeldsters van 18 jaar was dat 5% en voor vrouwen van 25 jaar
en ouder 39%! -

Verder is het duidelijk dat als gevolg van arbeid in nevenbetrek—
kingen en vervolgens van de straffe opvoering van het arbcidstempo,
het volkomen uitbuiten van de dienst, het onregelmatige werk, de
slechte verlofregeling (veel verlof kan in verband met de dienst
niet worden verleend en wordt met 100% extra loom vergoed!) de
spoorwegbeambten onderhevig zijn aan snellere lichamelijke en Zees-
telijke sligtaéﬁﬂ o :
Het aantal ziekten en ziekteverschijnselen als gevolg van.vermoeid-
heid, (zoals hart, maag, zenuwen), iszonder twijfel teegenomen,
Velen spoormannen worde. vervroegd afgekeurd. o

Een bewljg voor het groejende aantal zieken als gevolg van de pro-—
duotiviteit is misechien wel, dat hierover ~in het opembaar althans-
door de spoorwegdireotie wordt gezwegen. IR : '

Concrete cijfers op dit gebied bij de spoorwegen kunnmh wij dus
niet verstrekken, mear in het algemene bedrijfsleven is het aantal
bedrijfsongevallen, evenals het aantal zjeken in 19%6 ten epzichte
van 1938 a%s gevolg van de jaagsystemen tosgenomerx,

Volgens de statistieken is het aantal bedri
land vanaf 1938 met ruim 20% tqeﬁenomen. I
~Vanaf 1938 steeg het mantal gevallen vas siskteyexzuim vol-
gens het officiele rapport Muntendam,.ruw .geschat met 75%.

In de Philipsbedri,ven b.v. ( hel grote madiogoncern), was dit
77%, waarbij opvalt de stijging van het. aantal genuwzieken n.l.
3 maal zoveel als voor de oorlog!: . oo
In het jachtige spoorwegbedrijf zullen dege aijfers zeker niet la-
ger liggen. ' o R

.Isongevallen in ons

Waarde kameraden,

Wij willen dit rapport besluiten. Ovetr gen aantal belangrijke za-
ken is niet alles gezegd. Zoals.b.v. oyer de dien$t- en rusttijden,
de vacantie en de toeslagen, de onregealmatigheidawirgoeding, de
pensioenen en nog een aantal sdciale vobrwaarder.. Wij hopen U hier-
over nog nader in te lichten.” T R
De verwachting koesterend, det U voorlopig deze gegevens kunt be-
nutten in voorbereiding van de-2e Beroepsconferentie, verblijven
wij met de meest, “

kameraadschappelijke groeten;:
VOCOR HET HQOFDBESTUUR VAN DB
ALGEMENE BOND VAN VERVODRSPERSONEEL.

J. van Gessel(waarnemend voorzitter).



