
MINISTERIE VAN 's-Gravenhage, 4 M K Ï
NNENLANDSE ZAKEN, BEZITSVORMING en PUBLIEK- Ja™st«at 68

B.V.D. RECHTELIJKE BEDRIJFSORGANISATIE.

/
No' : 373.97^ G E H E I M ;../
Bijl. ; J (22 b l z.) //

Betr- : Voorbereiding 2e Internationale

Beroepsconferentie VVI-Transport/WVV.

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 195? 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 EVG opgestelde beschou-

wing over de situatie bij de Nederlandse Spoorwegen.

fHET HOOFD VAN DE DIENST

(Mr. J. S. Sinninghe

Aan Zijne Excellentie

de Minister-President
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VOORBEREIDING 2e._INTEI?NATION_ALE BERQEP3CONFERENTIE VAK PK VAKVgR-

ENIGINGS INTERNATIONALE VAN TRANSPORT-^ HAVEN- en VIS-3ERIJ-ASBEIDERS.

Het Administratief Comité van in hoofde dez.es genoemde Vak

Verenigings Internationale, aangesloten bij het communistische

Wereld Vak Verbond (VVI-Transport/WVV), riep op zijn zitting van

4-6 juli 1956 te Berlijn een "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 niet het WVV-secretariaat, stelde het

comité op zijn eerste bijeenkomst te Praag van 25 tot 29 oktober

1956 data en plaats van de VVI-conferentie 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 agenda, die over-

genomen werd in het decembernummer van het orgaan van de ABÏ/EVC

(Algemene Bedrijfabond Transport).

Deze agenda bevat de hieronder omschreven onderwerpen, die

zullen worden ingeleid door de daarachter genoemde 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-arbeiders voor het

succes van hun eisen.

Inleider: De Cubaan Rafael AVILA GONZALES (18-7-M5),

Algemeen Secretaris van de VVI.

II„ De gevolgen van de rationalisatie en van de coördinatie

in de verschillende takken van transport, voornamelijk bij

het spoorweg-, het stads- en wegtransport en de strijd1 van

de arbeiders tegen de "superuitbuiting", voor de verhoging

van de lonen en verkorting van de arbeidsduur.

Inleider: 3TIMILLI (mogelijk de Italiaan Sandra STIMILLI).

In het raam van dit besprekingsonderv;erp zullen co-referaten

worden gehouden over:

a) het zeetransport door de Fransman Augustin Jean GKUL'NAIo

(9-8-'09), lid "Administratief Comité" VVI;
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b) het luchttransport door een zekere DUFOIJR (mogelijk de

Fransman Alfred DUFOUR, geb. 28-10-'o6);

c) havenvraagstukken door de Nederlander Dirk KLEIN3MA

(11-5-'95), lid "Administratief Comité" VVI en voorzitter

van de ABT/EVC.

III. Program van economische en sociale actie van de VVI en haar

ondersteuning aan vakorganisaties der onder-ontwikkelde lan-

den.

Inleider: een vertegenwoordiger van een der onder-ontwikkelde

landen, aan te wijzen dooi' het VVI-secretariaat.

Iv. Rapport van de Financiële Controle 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 gevan en mogelijk mede uit doelmatigheidsoverwegingen,

heeft het voorbereidingscomité het VVI-secretariaat opdracht ver-

strekt zich in verbinding te stellen met de Fransman Marcel BATJDIN

en de Italiaan Dl STEFANO om 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 questionnaire 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 winaten, aantallen werkza-

me arbeiders, werk- en rusttijden, sociale voorzieningen en het

aantal ongelukken. Deze questionnaire, die in fotocopie als bij-

lage I. bij dit rapport wordt gevoegd, omvat een 1^-tal vragen,
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waarvan de strekking geheel in het sociaal-economische vlak ligt.

Nadien 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 questionnaire, kan wel gesteld worden, dat een

groot aantal van de daarin voorkomende vragen - voor \vat 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/EVC (Al-

gemeen Nederlandse Bond van Zeevarenden) bij de VVI-Transport aan-

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 EVC wil proberen ook leden uit het

NW, 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 eerdergenoemde ABT-voorzitter KLEIrJoMA vertrok op de 11e

van deze maand naar Praag. Hoewel het doel van zijn reis niet be-

kend werdf wordt aangenomen dat hij aldaar een bijeenkomst bezocht

van de hierboven onder I, II en III genoemde inleiders. Het "orga-

nisatiecomitê" had n.l. reeds in oktober v.j. het plan opgesteld

on begin 1957 met bedoelde rapporteurs bijeen te komen.

28 februari 1957.
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- Car; you yiv1.; ono or ' i r r o tyniou.1 o . :a;-.'pleü ," duriru" a sta —
tod perioü, .i 'n o v/i .n .̂ "h o d;.; volop';: o r ' - o F pro duo t ion por
workor ? Tho devsloi-iont of output per manhcur ? The do-
volopmont oi' 'Uio upo... d of oiroulation of vehlcleo ?

9) V/ h at ia tha total mmbor o:? personaul employé d ?
- Havo they increaged o r. deorearjecl in number in rolation

t o .produotion, and by v/hat percentage ?
- Are^a-axilliariea" omployed1 in gervicoc of R pormanunt !

cliaraotor ? In v/hat porc9nta^;e r.nd for what roasons ?
- Is tHero nny untamployraont in thesgj a

10) What ia the average v,-a .;o of the worlcer or employee in each
oategcry ,•?
- Hov doesj thia rato inorua^D over a rdven peri.ocl ? (Can.

you, give an .indication o± the ohaiv-;-jS in the cout of
livitig1 during thia naras time'- '?

- What ia the wages u;onicture (soalos.of töohnii.oal uuali-
fioations and longth of jer^/j.oe , e tc .) in rolation to
the banio -wage ?

- V/hat are the rulea of. promotion o r ac?varicemont *?
- Are t'na ratoa for tho different ,ioo;; f ixad nr',tion.-.lly ,

by t],;o iicur, b gr the v/eek, f ortnin;lvM,7 or mout hl ?
- Ia t haf-e aiscrininrvtion of 3 •.;>:, -:vo, ra.jo, oas'ta, re-

ligion OT nr.tiona3.ity vfhich .?.i' Co.-.t th.o posaibility of
obtaintrig oertn.in posts r'.nd the -:-.\-3c rol^ted to tlioso
po3ta ?

- Aro inc.reaoo payincnta mf-do for id,:;;it \ /o i -k , 3und:\ys and
holidaya?: If ao, by v;hat porcont'igü ?

- -/ir'O the hoi-ira workocl. ovor r.nd nbove the le^al poriod of
v;orkinj t imo, p-^.id ? Arö t h:- j p^.id cit incroasod r"t';a
~',nd , if ao, by v/hr/b poroanta.fo ? (Aro thü^e i nc r. 52.303
rippliod te til j roal V.-^G, thr.t ie to sf.y includirig "11
b o n u ü ü u , o r only t o tho b as i o w:v"-'- ?)

- ATÖ wafQG rolatod te proö.uotivi'1;.;;' ? U.ud'jr /:iy.t oondi—
tioni ' j ?, Aro boni ioorj v;,iid incliviu uall;: er oolleo bively ?

11) Do public t r '-.nn port v.'o.:.^kor3 benefit by social adva
v/hioh s.ro .-jv.perior bo V ' . O W B of othor ii;.:rj.3triyy ? What
l : i nel. ?

Por oxariple : f roo .- iupTil ' / of v.'or.cin,??; o lo thoa , lon;r.;Gr
pal d holidayc, ;nj.a.;.---.;.'toed f uil v/a^;o for s ickn^^n or ac -
oidcnt , /j poe i al ponixi.ono i johome

(Please indicato at vhat a.^o this pension
and the

i/ii'-; 'wt^^u ?)
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Aan het secretariaat van de
Vervoers-Vakvereni an/,3 Inter-
nationale .

V/aarde kameraden,

Zoals bekend, vindt er in het algemeen en wellicht in het bij-
zonder bij de spoorwegen, zowe.l in Nederland als in andere lan-
den een voortdurend proces van uiterst echerpe rationalisatie
plaats.
De rationalisatieplannen van de monopolies - welke in feite in
diverse landen onder één of andere vorm d- «spoorwegen beheer-
sen - streidcen zich niet alleen uit tot tc^assing van nieuwe
methoden inaake techniek en organisatie van het spoorwegbedrijf,
dooh ook tot de beambten van Vrijwel alle categoriè'n en hun ar-
beidsproces.
Reeds in 1931 zeide een vakbondsbestuurder van de reformistisohe
Nederlandse Vereniging voor Spoorwegpersoneel:

:'De gevoelens, welke het denken aan de rationalisa-
tie bij de arbeiders wekt, zijn allerminst van vriend-
schappelijke aard.
Ook het spoor- en trampersoneel is allerminst blij-
moedig gestemd, door wat het tot nu toe als gevol-
gen van allerlei rationaliseringsmaatregelen heeft
ondervonden11.

Reeds toen wist men wat rationaliseren was. Deze geschiedde toen
vooral onder invloed van economische crisis.
De toenmalige directeur van de ^Nederlandse spoorwegen de Heer
Kalff meende dat:

"de rationalisatie vóór alles moet worden gezien
als een middel tot kostprijsverlaging'1,

Sindsdien, in het bijzonder na de laatste wereldoorlog is de ra-
tionalisatie ten kaste van de werkers in het spoorwegbedrijf en
door de spoorwegdirectie gecontroleerde neventakken, wat haar in-
tensiteit betreft zeer sterk toegenomen.
Zulks onder invloed van een sterkere greep van het internationale
monopoliekapitaal op de economie van onderscheidene landen en vor-
der als gevolg van de nood.-.aak voor dit kapitaal om de hoogst mo-
gelijke winst te behalen.

Als voornaam middel tot het opvoeren van de toch reeds kolossale
winsten hebben de bezitters zich meer dan voorheen op het trek-
ken van het hoogst mogelijke profijt van de nationale transport-
middelen en de daarin geïnvesteerde kapitalen toegelegd. De trans-
portkosten voor het massale vervoer vergen -zoals wij straks in
een voorbeeld zullen ^ien- een integrerend doel van de
algemene productiekosten.
Het drukken van deze kosten is een niet te verwaarlozen extra
winstbron voor de monopolies.
Met het doel om de techniek en de arbeidskracht vooral deze laat-
ste om zo te zeggen "tot de Itatste druppel1' uit te buiten, heb-
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ben de internationale monopolies de ?..£• Transport-Tooi opgericht.
Sinds de oprichting van de ''Europese Tranaportrust ' . waarin de
Nederlandse spoorwe ;directiu geen geringe rol speelt, is het spoor-
wegpersoneel opnieuw zeer verminderd, Verder is de productie zo-
wel individucel als collectief onbekend opgejaagd en zijn de in-
vesteringen tot fabelachtige hoogte gestegen.

De enorme en snelle ontwikkeling van de spoorwegen
in ons land, na de tweede wereldoorlog wordt wel
het beste gekenschetst door een recente verklaring
van de directie ;icr spoorwegen n. l,: 'dat in het
laar 1958 de laatste stoomlocomotief van het Hol-
landse net zal zijn verdwenen". Do •' stoom', zal
dan, zowd in het personen- als goederenvervoer
het veld hebben ganimd voor de Eloctrische Trac-
tie met bovenli jnvoeding en voor Diesel-mechani-
sche en Diesel-r/leotrischc Tractie.

Reeds nu komen er verklaringen van de zijde der spoorwegdireotie
over toepassing -binnen niet al te lange tijd- van atoomenergie.
Hierbij denkt men niet .oeeer aan atoomlooomotieven, dan wel aan
door de draad gevoede tractie via atoomcentrales. Tot welke ge-
volgen de ontwikkeling voor het spoorwegpersoneel heeft geleid
zullen wij verder zien.
Reeds nu kunnen wij vaststellen, dat de enorme vooruitgang op
spoorweggebied in ons land, voor het personeel geen voordeel heeft
gebracht in de vorm -van naar verhouding hogere lonen, betere ar-
beidsvoorwaarden en werktijdverkorting.
Het tegendeel is waar.

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

De Nederlandse spoorwegen welke een lengte hebben van 3.178 K.M.
(eind 1955), worden beheerd o^ grondslag van een particuliere
naamloze vennootschap.
In een verslag van de directie de.' spoorwegen staat het volgende;

Ofschoon de aandelen in handen zijn van de- Staat,
heeft het Nederlandse spoorwegbedrijf het karakter
van een particuliere naamloze vennootschap.
Dit doet de spoorwegen in ons land een bijzondere
positie innemen in de rijen van Europese Spoorweg-
maatschappijen, daar in vele- landen van Europa do

göfj staatsbedrijven zijrr .

Dat houdt dus in, dat enerzijds de Staat der Nederlanden enorme
investeringen deed ten behoeve van de oprichting en de ontwikke-
ling van hot spoorwegappara.it en de vQornaamste aandeelhouder is,
terwijl anderzijds particulieren monopolisten en hun winstbolan-
gen overheersen. Hoe? Op welke wijze trekt men de winst?

Het bestuur van de spoorwegen staat onder leiding van een 4

directie, waarvan de voornaamste is, Ir. Den Hollander een ver-
teóenwoordir>r, var, h-.t olie;,:apitaal en niet „o lan..; geldden



bc-noamd tot president van de overwegend Amerikaanse ''Vrodestein .If-
bandenfabriek.
Door du regering is daarnaast oen Raad van Commissarissen aange-
wezen, waarvan eon reeks Iv-don verbonden zijn mot do grote mono-
polies en bankcn.

Deze bestuursvorm bepaalt het karakter on richting van' de spoor-
wegpolitiek in ons land.

De monopolios, welken wannoer hut ;jing om de machtige kapitaals-
invêsterin^en (welke hot spoorwegbedrijf i.v.m. wegaanleg, aan-
schaffing van materieel, beveiliging e.d. vereist^, op de achter-
grond bieren en blijven, hebben deze door de Staat uit de Belas-
tinggelden laten votercn.

Nu de spoorwegen in ons land er zijn, met een geconoentreerd snel-
verkeer, als kostbare verlenging van de zeewegun na^r industrie-
centra, uitstekende veroindingen met de fabrieken vormen kortom
tot in de perfectie georganisaeerd zijn nu beheersen in foite de
monopolies de spoorwegen en via dezen, eon stcods groter wordend
deel van de transporttak.

De voordölen, die iiieruit voor hen voortvloeien zijn Donder twij-
fel enorm groot.

De grote monopolies, welke in de bestuursorganen van de spoorwe-
gen zulk een grote rol spelen, verkrijgen reducties op de tarieven'
voor hun massav^rvoor. Deze tarieven zijn niet openbaar.

Met- zulke monsterondernemingen als de ünielevtr, Philips, AKU en
anderen, worden geheime en zoale zich laat voorstellen voordelige
vervoerscontracten gesloten.

In de tussen directie en ,,roto verladers overeengekomen tarieven
hebben zelfs de leden van ons parlement geen inzicht.

Daar staat tegenover, dat de tarieven voor de kleinere verladers,
passagiers en bagegevervoer voortdurend stijgen.

Om een indruk te krijgen van de enorme mogelijkheden en de wensen
van de concerns om verdere veinst te putten uit 'de transportbedrijf-
tak geven wij hieronder enige"aanwijzigingen" van de heer P. Rij-
kons, directeur van het rlr. i ̂ l o ver concern (een wereldtrust ).

Jn een rede (26 mei 1955), deelde de heer P. Rijkens, voor do alg--
mene aande-Ihoudors vergaduring van de 'Unielovcr 'mede;

•'dat het kapitaal in v^rvoersmiddelen, transportouti-
lage en opslagruimte, alleen voor de •'Uniolevv.r1' ca.

. 200 rnillioen gulden b^dradgt, hetgeen neerkomt op rond
15$; van de totale inv^sturingen in produktie en dis-
tributie apparaat.

De jaarlijkse uitgaven aan vrachten in eigen vervoer in deze onder-
neming, maken "bijna du helft" uit, van het totale jaarlijkse be-
drag aan lonen en salarissen van de ruim 250.000 employé's".
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De heer Hi jkcns , s t e lde du n o o d z a a k tot ver lag ing van de kos ten
van hot Vervoer aan d u hand van onderstaand voorbeeld aan do ord

Do a rbe id , die nodig i s om l ton s o c p p f > e - d u r te pro-
duceren bed raag t ongeveer 13 manuren . Hot ve rvoer
van d i e ^ e l x d e ton z e e ppoe de r naar dun depot 300 K . M .
van de faor ie -k (in . ,un groot land) kost oen bedrag,
ge l i jk ai; n liet loon van 15 nianuren.

Vorder m e m o r e e r d e de h^er Hi jkens , dat de aard van de producten
v a n . d e Unielever hut mogeli jk maakt, alle soorten van transport
te gebruiken.
Daarbij wordt zoals onderstaand s t & ^ t j u laat zien do voorkeur ge
guven aan het snelle spoor- en autovervoer . In 1954 vervoerde de
: 'Unielever' ' in de economiscu . ontwiK^öldo landen:

margarine ________ z^p..
per spoor
per auto 77fi 38$
per schip

In Nod^rland wordt l^o van de margarine rechtstreeks van fabridik
naar a f nem er geoondc-n .
Voor een belangrijk gedeel te door gecombineerd rail-wegv^-rvoer
(spoor en dochteronderneming van G^nd & Loos).
De Nederlandse spoorwe-gen en de dochterondernoming .van G-end £ Loos
vc-rvoeren n.l. niet alleen vannf de rail naar plaats van best^mjjiing,
doch ook van plaats tot p laats , tot in de kleinste, over do weg.
Ook volgens het verslag van da he^r Rijkc-ns, bcrekoncn de spoorwe-
gen aan^roto^j^ljad^ers^speGiale^yraohtpri jzef i j _Tn. Qonourontie'jTÏe't
ye rv oc r 't e _ ^ a fer e n~Ta"n^s g" o w ̂  g .
Ille mar^_arins veryocir is in Te"n overeankomst met de spoorwegen ge-

Tot welk voordeel invoering van reorganisatie *a modernisering van
hot interne transport voor de monopolies leidt, blijkt uit het feit
dat do laadbordniethodéii in do opslagplaatsen een arbeidsbesparing
van ca. 60$ hcjft gageven on daarnaast een belangrijke besparing
aan opslag en administratiekosten.
Door invoering van.moderne hulpmiddelen zijn b.v. de transportkos-
ten in één van de *'abrinken per ton gedaald van f. 4.— tot f. l.S;,

De heer Rijkens was niet voor grote investeringen in
eigen transportmiddelen voor lange afstand, omdat dit
grote Verliezen voroor/^jkt, die kunnen worden verrae-
de-n , door „^n meer economische prijsvorming.
Om verliezen tegen te gaan d.w.z. om nog grotere win-
sten te maken bepleit de ;'Uniulever••; nauwe samenwer-
king van industrie handel- en transportwezen en

c ^rootst_ moge rijke p r of j. ̂ e n te
"eken

^i_

In hot b i j z o n d e r wordende s p o o r v y u g ^ n h i a r m u d e b e d o e l d .
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De gang van ^aken in du bedrijf .^transporttak in ons land gaat
gtcJds verder in d., richting v:>n gionopolisciring van het goed^ren-
en personenvervoer, door de spoorwegen, waarin zoals ge.-,egd d^ be-
langen der allergrootsten domineren.

Da opbrengsten uit hét goederenvervoer door de spoorwegen st-gen
in Vergelijking met 1938 (rond -39 willioen gulden) tot rond 136
millioen güldon in 1955.

De opbrengsten uit het reizigersvervocr stagen in vergelijking u e c
1938 (rond 55 millioen gulden) tot rond 244 millioen gulden in 1955.

Naast van Gend & Loos (verlengstuk van de spoorwegen en do grootste
wegtransportonderneming voor vervoer over de weg in ons land), be-
heersen de spoorwegen door aandelen kapitaal (vaak 100$), verschil-
l^nde vervoerbedrijven ov>,r du. weg ün langs

Het aantal particuliere autoousondevrnemin(^en daalde van 4x)Ü in 1937
tot 48 stre okvtrv jerondorneiain^en (Afgebakend gcbiüd) en 32 traject-
vervoerondornemin^en op l juli 1953.

Ter bescherming van het spoorwegvervoer hebbon de spoorwegen oen
aantal paraleldiensten verworven, welke dj Kern zijn van 15 grote
streekvervoer bedrijven.

De totale lengte van door de Nederlandse spoorwegen
geëxploiteerde autobuslijnen bedraagt 9450 K. L. of
48$ van Je totale lengte van do autobuslijnen in Ne-

, derland.
De lengte dur paraleltra Jeoten -welke in handen zijn
van dochterondernociingent bedraagt 1382<>K.M., waarme-
de 55$: van -hut voor rci,,igürsvervoor geëxploiteerde
spoorwegnet in Mjaonde-r nwte is beschermd.

DcZulfde "boschermings'-'-funotie hebben diverse typen van 'serviel',
welke door de spoorv^egen worden verleend t. a. v. hut goederenvervoer,
zoals autclacidkistenvervoer, grOe'pswarendienst .

De Sociaal Econaciisohe Raad,(wolko in ons land de regering van ad-
vies dient over sociale un econoiidsohd vra^gs,tukken)le-gt in een ad-
vies 'Ünüake deelneming -door de Nederlandse spoorwegen aan het goede-
renvervoer over- de Weg respectievelijk te water", grote nadruk op
deze apoorwegse-rvice , waardoor de vcrvocrssnelheid alsmede de effi-
ciency. wordt bevorderd.

Genoemde Raad bevestigd dan K o g in het volgende citaot, welk wij U
niot willen onthouden, d<~ groeiende macht cUr Nederlandse Spoorwe-
gen:

"Door du vervlocJiting van ae rail en autotechniek
in het stukgOe-deranve-rvocr werd een ver gaande uit-
breiding; ^[egjVen aan het reeds in samenwerking raut
de tramwegen op0eDouv;dc net met rechtstreeks verke-r
en dao-rmede aan het aantal vervoersmarkten, dat in
het kader van de vervoersorganisatie van 'de Neder-
landse spoorwegen werd bediend.
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Aldus ,.;aven de spoorwegen verdere uitvoering aan de-
landelijke vorvoertaak, haar vóór de opkomst van do
auto als roilbedrijf reedsopgelegd door de spoor-
wogpolitiek der overheid, welke duidelijk Bericht was
geweest op do exploitatie van o v. n landelijk aaneen-
sluitend spoorwegnet.
£fl kwam oen Vervcerapparaat tot ontwikkelin ,, dat in
staat was zorg te dr/1, ;on voor do distributie v^n
'landbouw, industrie- en hande.l tussen alle plaatsen
van enige betekenis over het gehele land, alsmede
voor de aanvoer van hun waren en benodigdheden.
Daarmede stolde de spoorwegen hot bedrijfsleven in
staat, de verzending van 2ijn stukgoederen op te
dragon aan üó*n ondernoming, die v^i-voert mu'C regel-
maat on snelheid, tug^n uniforme r^-chtstr^ekso ta-
ri^van- derhalv^ ..onder noodzaak van herbevrachtin^
niet oon relatief lio.'je be^invracht- op Jen vorvoor-
document' en uniforme v^rvooroonditiüs, ondermeer
inhoudende c-^n ver gaande aansprakelijkhoia voor
oventueld schade, waaraan steeds kan worden voldaan1'.

Uit dit citaat proeft men welk'een oonourcnt do spoorwegen zijn voo:-
andere transport firma's.
De spoorwegen hebben vele voordelen on zijn zeer uitgebreid. Bo-
vendien houden zij ^r lange auto-Ijjndiensten op na.
Deze vangen, do vracht op van degenen, die "met hot aanbrongon van
hun stukgoederen nog niet gereed zijn gekomen op het tijdstip, waar-
op de aanneming voor vervoer per rail moet worden gesloten".
Ook kunnen verladers, di^ regelmatig per spoor vereenden, maar voor
bepaalde goederen- de voorkeur g^ven aan transport per auto -b.v. om-
dat het de verpakkingskoston drukt- hun hole vervoer aan oen ver-
voersonderneming overlaten, die hen voor een duel iSet de auto-lijn-
diensten bedient".
De conclusie van het door ons geciteerde rapport van de Sociaal Eco-
nomische Raad luidt als volgt:

Zo beoogt d^ Nederlandse spoorwegen met d^zt appa-
ratuur te voorzien in de behoeften van verladend
Nedorla/id aan een vervoorgelegenheid over het ge-
hele land met behulp van dé vraoht-auto en tracht
daarmede tevens conserverend te werken op het ver-
voer per rail, dat ^en integrerend deel van haar
boarijx7 uitmaakt; bij afwezigheid van de^e appara-
tuur van lange lijnautodienston dreigt immers steedw
het gevaar, dat cli'Jnten, die voor bepaalde trans-
portdiensten zich tot andere ondernemingen zouden
moeten wenden, ooi: voor v/at hun overige vervoer be-
truft op de duur voor du spoorwegen verloren zou-
den g&an.

I'Og aen ander bewijs van de monopolisering van het vervoer oer rail,
over de weg en te v/ater zijn de volgende cijfers van het of
bureau van de statistiek;
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In 1930 waren er in- Nederland 1.034 vurvoersb^dri j-
ven. Volgens de telling in 1950 waren er nog slechts
436. jien vermindering van 59B dus.

Terwijl a,e omvang van het vervoer, de dichtheid van het verkeer
van 1930 't/m 1950 (en daarna) enorm toenam, onderging het totaal
aantal werknemers in de gehele vervoerstak niet zo erg veel wij-
ziging. . .

Volgens officiële cijfers hieromtrent, blijkt als men de jaren
1930 en 1950 vergelijkt, uat het aantal werknemers bij het ver-
voer te water (binnenvaart en Rijnvaart) met 10.000 is terugge-
lopen. ^
Hij de spoorwegen is over hetzelfde tijdvak sprake van cion^e

met 14.000 man.

Het aantal werknemers bij het wegvervoer en aanverwante bedrijven
is van 1930 t/m 1950 echter met 32.000 toogenomen.
Er is echter nierbij in hoofdzaak sprake van versohuiving naar hot
gecombineerde rail— wegvervoer (goederen en personen).
De spoorwegen likwideerden een aantal z.g. onrendabele lijnen. Bo-
vendien werden naar ruwe schatting 1/3 van het aantal stations tus-
sen de grote centra op de hoofdlijnen opgeheven. Weer andere stati-
ons verminderde -door beperking van de diensten daarheen- belang-
rijk in betekenis. Het vervoer van en naar deze plantsen is echter
niet verloren gegaan voor de spoorwegen.
In de plaats van het du .rdere railtransport, worden de vrachtdien-
sten middels van Gend & Loos, een autovervoeronderneming, die deel
uitmaakt van de spoorwegmaatschappij, over de weg vervuld,

Vergelijken wi^j nogmaals 1,30 en 1950.
In 1930 was het totaal aantal werknemers in de gehele vervoersbe-
drijf tak 165-671 - • , •
In 1950 was het totaal 172.813 werknemers.
Ivfaar terwijl er dus in 1950 slechts 7000 werknemers meer waren als
in 1930. vervoerde de spoorwegen in 1930 ruim 80 millioen, maar in
1950, 172 millipen reizigers pe r jaar .
Het wegvervoer transporteerde ïn plaats van 130 millioen in 1930,
rond 510 millioen reinigers per jaar in 1950.

.Vij willen dit gedeelte besluiten met een paar cijfers over de
productie van het totaal aantal treinkiiometers, (personen 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 treinkiiometers gemaakt.
Het aantal personeelsleden was toen rond 51.000 man.
Dat was per spoor man in dez,e periode per ja ar _£e mi .d de ld _ 800__t r e in-
kilometers. ~
ÏH~Ï9~55 werden in totaal 71.664.000 treinkiiometers geproduceerd.
Het aantal personeelsleden was toen echter geslonken tot 34.677 man.
Per spoorman betekent dit per jaar gemiddeld ruim 2000 treinkiiome-
ters of wel 150$ meer.
Of anders.
In 1955 werden in vergelijking met 1921 dus door 11^^ of + 34$
personeelsleden minder 31.663.307 treinkilometers/pproduceerd of
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ongeveer 77$> meer.

Deze cijfers lopen-wel over een paar decennia, maar zij geven
een goede indruk van de ontwii-LKeling bij de spoorwegen 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 ontwikkeling stond onder merkbare invloed van de voorbe-
reidingen en vervolgens van de oprichting van het comité van
Ministers van Verkeer uit diverse landen, respectievelijk de
Europese Integratie Op transportgebied.

Het is waar, ook ver voor de tweede wereldoorlog waren er inter-
nationale bijeenkomsten on vür'uincUngen tussen de spoorwegdirec-
ties van een dantal landen. Ook toen was het doel de enorme kos-
ten van de spoorwegen drastisch omlaag te brengen. Uitwisselint;
van 'gegevens omtrent betere^ organisatie, normalisatie, technisciij
voüruit0ang, electrificatie e.d. waren ook toen aan de orde. Na-
tuurlijk weraen daarbij oo'k de arbeiders op de "rationalisatieta-
fel" gele0d met alle afschrikwekkende gevolgen van dien voor de
spoormannen.

Dit alles geschiedde toen min of meer nog vrijwil-
lig en op basis van een zekere economische en poli- •
tieke zelfstandigheid van de deelnemende landen.
Thans is door het feit, dat een aantal landen hun na-
tionale zelfstandigheid geheel of gedeeltelijk hebben
verloren, in afhankelijk zijn gespeeld 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 pogen te bereiken niet de "Europese'•'
integratie van het transport.

Om een goede indruk te verkrijgen van de snelle opbouw, de onge-
kende technische uitbreiding'door mechanisatie en electrificatie,
de hoogopgevoerde transportcapaciteit van de spoorwegen in Keder-
land eerst het volgende:

Op het ^ijdstip van de bevrijding van Duitse Nazi's op 5 mei 1945
stond men als gevolg van _,inïoze vernielingen voor een deels ont-
manteld bedrijf.
Van de 876 atoomlocomotioven waren er slechts 126 overgebleven.
Van de 1499 stoomtreinrijtuigen voor reizigeravervoer waren er
nog 146 bruikbaar.
Alle electrische-Dieael-electrische treinen, tesamen 950 rijtui-
gen, waren vernield of gestolen.
Slechts 445 van cu 28.361 goederenwagons waren er ovur.
Door de bezetters werd o.a. verder geroofd, 116.ÜOO ton staal en
1.585.000 dwerslip^ers.
Van het pi.m. 3300 K.L. lange spoorwegnet was op grond van de mis-
dadige vernielingen der Duitse bezetters, slochts 18$ na de be-
vrijding van ons land te gebruiken. 13 spoorwügbru0gen over grote



rivieren waren Vernietigd u n;v,.
Uit deze ontredderde toestand ia de kraohtto^r volbracht om in Neder-
land, m v; n kan wellicht ^e;jf.;en, het meest moderne spoorwegapparaat van
Europa Op te bouwen.
Wanneer men do stand van ;,aken op verschillend gebild in 1955 verge-
lijkt met 1938 respectievelijk 1946 ontstaat het volgende beeld, waar-
van men kan zeegen, dat 'niets ^oseer de overtuigende bewijzen levert
van de superuitbuiting bij de spoorwegen in ons land.

lengte van het net in K. K.
waarvan electrisch

Treinkilometcrs

b ) goederen
G) totaal

Beschikbare sitplatitsen.
u i getrokken treinen
bS eleotrische treinen....
c; diesel elc. treinen... .. '

Personenvervoer

b; reizigerskilometers....

eenheid
nc.ii.j
(K.M.)

(millioen)
M

II

11

(1 zitpl.)
n
M

ti
n

(millioen)ii
M

1938
?75I5~
498

43.409
11.329
54.738

114.471
36.066
8.695

1 59.232

80.8
3.423

1946
3.079
286

19. 909
9,368

29.277

37 .462
21,116
2.932

. 61 .510

174 1
6'. 177

1955.
3. 170
1 .341

54.133
17.531
71.664

26.386
56.270
16.823
99 479

184.5
7.573

G o e d er_an v_er v o e r
vervoerd
tonkilometers

ge w i c h t
(millioen)

14.586 13.452 25.622
onbekend 1.914 3.440

Opbrengst rei^igersvervoer
Opbrengst goederenvervoer
Totaal opbrengst

W!

(millioen)
o
K

54.6
38.6
93.2

187.4
65.9
253.3

244.1
186.1
430.2

Het personenvervoer onderging van 1948 tot 1952 een daling tot 155,4
millioen reizigers. Daarna steeg het weer tot 184.5 millioen.
'Vat blijkt nu uit de^e cijfers? Een toename op alle gebied.

In vergelijking met 1938 werden in 1955 16.926.000 treinkilometers
meer geproduceerd. Dat is rond 31$. '
Vergelijkt men 1953 met 1946, het jaar waarin eigenlijk de productie
na de oorloi:> op gang kwam, dan is de stijging van het totaal aantal
treinkilometers ^elfs 52.387.000 of 180$.

1341 K.L', vanVat de electrificatie betreft, blijkt dat er in 1955,
net 3173 K.l.', lange spoorwegnet was geclectrificeerd.
Dat is 2.7 maal zoveel of ^en toename van rond 170$, vanaf 1938.
Vanaf 1946 tot 1955 vorcUrde de eleotrificatie-zelis met ruim 360$.
Het aantal reizigers per jaar groeide in 1955 ten opzichte van 1938
met niet minder dan 104.000.000, hetgeen neerkomt op een verhoging
van rond 130$.
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De toename van reizigerskilometers bedroeg over deze-lïde periode
4-. 156. 000 K.M. of rond 12̂ .

Het vervoerd gewicht in het goederenvervoer, was in 1955-in ver-
gelijking met 1933- toegenomen met 12.170.000 ton of- 30$, terwijl
de tonkilometers vanaf 1946 in verhouding tot 1955 een stijging
vertoonden van ongev^r

Zowel do opbrengst uit het goederen als het personenvervoer steeg,
Wanneer men 1955 .vergelijkt met.1938 kwam or 337 millioen gulden
rnec-r uit het totale vervoer. Dat is 4.'7 maal zoveel als in 1938'
Hierbij merken wij op, dat het aandacht verdient, dat hoewel de
taak van de Nederlandse Spoorwegen voor 2/3 gevuld is -iet goede-
renvervoer, de opbrengst uit het reizigcrsvervoer aanmerkelijk
Érotér is. ' ! . . . . " . . . . . • .-
at aantal zitplaatsen ging zoals .bXi.jXt ../net. 59..7.S3 stuks achter-

uit hetgeen nee'rkomt op pi.m. 60$. minder. (Door de sloop van oud
matejrieel).

I.Iaar- terwijl de produktio ep alle gebieden een
gr-ote sprong maakTe, -girrg er .̂en ding achteruit
n. 1. het personeeTb"estang.''

j l in 1947 n OH t &taal' 41 ,.'629 per'gpn'en in
't waren., was gat'in" 1^5~gedlTald tot

3T76677
Een ink'rimping met 6.̂ 962̂  .nonaen of bijna 17$.

Wanneer de totale opbrengsten uit het vervoer door- de spoorwegen
worden genomen in verhouding tot het aantal beambten in een be-
paalde periode krijgt men het volgende beeld.

In 1938 waren er 41.000 werknemers in dienst
van de 'spoorwegen. De totale ontvangsten wa-
ren toen f. 93.200.000.
Een rekensom leert, dat in deze periode tegen-
over elke spoorman f. 2273.- per jaar aan bru-
to' inkomsten stond.

In 1946 waren er 40.085 werknemers bij het
spoor. De totale ontvangsten waren toen '.
f. 253.000,000. Tegenover elke man stond een
opbrengst van f. 6312.- per jaar of ruim
2v7 maal zoveel als in 1938.

Nemen wij nu'1955. ^êt aantal personeels-
lodcn was gedaald tot 34.667 (17$ minder!).
De opbrengsten uit het totale vervoer waren
nu 430.20U.OOO of 4,7 maal zo hoog als in
1938.
Tegenover elke' spoorinan sta^t nu een . opbrengst
van f. 12118.- per jaar of ruim 5 maal .zoveel
als in 1936. • •

Ziehier kameraden een aantal gegevens .over de productie.
Zij getuigen van een aantal dingen. Het is duide.lijk, dat. daze
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r^sultaten niet alloen verkregen konden worden, door grootscheep-
se mechanisering,, modernisering on verbetering van de organisatie
van de spoorwegen.

De "ontstoming''1 en overschakeling op electrisohe tractie en Diescl-
electrisohe tractie, de daarmede gepaard gaande verbetering van de
baanvkkken, seinwezen, beveiliging van de weg. nieuwe outtllage van
de technische uitrusting der werkplaatsen, uitbreiding van stations
en emplacementen e.d. vergen machtige investeringen.

De toename van het totaal aantal reizigers en goederenkiloraeters,
evenals het vervoerd gewicht en tonkilometers vertelt ons van de
sterk opgevoerde snelheid en capaciteit der treinen. De toename van
het aantal reizigers getuigen van drukker bezette en langere treinen.

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

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

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

Er worden diensten gemaakt 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 uitwerr»
cing hebben, dat de diensturen steeds volkornener worden gevuld.
Rustpozen, stationemente,n worden zo beperkt mogelijk gehouden.

De vermindering van personeel, die wij reeds aangaven is niet per
dienstgroep weer te geven. Zij betreft alle categoriën.

De treinbezetting (conducteurs) is sterk verminderd. Er Kan vaak met
recht van onderbezetting worden gesproken. Terwijl de treinen steeds
langer werden, mogelijk gemaakt door sterkere locomotieven, is het
treinpersoneel al naar gelang de lengte van de trein teruggebracht
van 5 op 2 of van 2 op 1.
Hierdoor werd het arbeidstempo opgejaagd, vooral in verband met de
groei van het aantal passagiers en vervoer van bagage.

Wat betreft, de machinisten, Zij zijn gewikkeld in een jakkersysteera.
De snelheid is opgevoerd bij invoering van de electrische tractie
tot maximum 125 K.?•,'., hetgeen voor een klein land met beperkte af-
standen hoog te noemen is.
Vroeger werd er ongeveer 20ü K.f,*, 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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/an de stoker en de.hoofdcouductüur, welke laatste in de z.g. "buik-
wagen" achter de locomotief, medeverantwoordelijk was voor de vei-
ligheid op de baan.
Samen met de ontstoming valt het opheffen van de z.^, stoomdegSts,
hetgeen tot gevolg had verdwijning var. de bezetting dezer depots
zoals b.v. loodsmaohinisten, kolendragers.

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

Seinhuiswachters vormen een "uitstervend1' 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 arbeidsbesparende machines. Tegelijk ook hier opvoering van
het arbeidstempo.

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

Honderden 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 centraio rangeerdepots.
Verdere perfectionering van het rangearheuvelen brengt rangeerper-
soneel tot minimum terug.
Hat ie niet mogelijk alle rationalisatie maatregelen, die verhoogde
uitbuiting met aich meebrengen hier op te sommen,
Uit de genoemde feiten en cijfers zijn door U zelf nog vele conclu-
s_Les^te trekken.
Op een belangrijk gegeven willen wij nog wijzen.
De winsten van de spoorwegen worden in de jaarverslagen sterk ge-
camoufleerd. . ,
Er wordt zelfs gesproken over 'verliesgeveride exploitatie".
Daarover hebben financiële deskundigen in ons land sterke twijfel
uitgesproken, Zij 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.

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 1956 zou voor verdere vernieuwing
opnieuw 784 millioen gulden worden besteed. Dat
zou dus een totaal bedrag 1.784.000 zijn, geïnves-
teerd over 12 jaar.
Wanneer'men ov.r dezelfde periode het aantal spoor-
mensen op gorniadcld 37.000 stelt dan blijkt, dat
gedurende deze 12 jaar op iedere spoorwegbeambte



f. 48.CÜÜ is ;,uïnvjsteerd.
üf f. 4000.- pur jaar per man, hetgeen over-
eenkomt met liet jaarsalaris van een hoofdcon-
ducteur!
Deze som moet men bedenken is yoor het aller-
grootste deel geput uit het bedrijf zelva, d.w.z.
uit de werknemers van de spoorwegen.

Niettegenstaande de grote verladers speciale, d.w.z. voordelige
tarieven worden berekand en verder nog gewezen moet worden op de
massale militaire transporten van mensen en materieel i.v.ra. de
oorlogspolitiek van de staat, dus beide factoren, dia de rendabi-
liteit van de spoorwegen drukken, zijn' er -naast de reeds genoem-
de en voor een klein land machti^o-investoringen- nog "schone"
winsten gemaakt. Hieronder de "batige saldi".

1949 • 0.9 millioen
1950 1,4 millioen
1951 0*1'millioen
1952 5.5' millioen
1953 4.3-millioon
1954 2.9 millioen
1955 • 10,6 millioan

Waarde kameraden, .

Wij hebben U tot dusverre een overzicht gegeven over de monopoli-
sering in de vervoersbedrijfstak van one land. Vervolgens poogden
wij U een beeld te geven van de mechanisering en daarna van de hoog-
opgevoerde produotie op alle gebied: Wij wezen in dat verband op de
gevolgen van de rationalisatiepolitiek voor de beambten bij de spoor-
wegen. , . .
Wij stelden ook in dit rapport de zeer hoge investeringen, winsten en
de bruto opbrengsten uit net totale spoorwegvervoer in verschillende
tijdvakken aan de orde.
/Vij deden dit steeds zoveel mogelijk in verhouding tot het totaal
aantal werknemers.
Niettegenstaande de ^ebrachte oijfers en vergelijkingen voor U wel
zullen spreken en een beeld geven van de auperuitbuiting, menen wij
tgoh nog op één kant van de zaak te moeten wijzen.
En wel namelijk dat met alle genoemde oijfers en.vergelijkingen re-
kening moet worden gehouden met de factor "inflatie" ala gevolg van
de oorlogseconomie.
Het best kan dat gebeuren, door riog wat over de lonen en prijzen te
vermelden en deze nogmaals te vergelijken met b.v. de bruto inkom-
sten bij de spoorwegen.
Wij hebben aangetoond, dat de bruto inkomsten uit het vervoer in
1958 93.2 millioen bedroegen. 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 categoriën en vergelij-
ken wij hun lonen van 1938 en 1956.
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Stationsarbeid^r
Rijtuigpoetser
Wegwerker
Brugwachter
Stoker ,
Wegwachter
Blokwachter
Voorman Rijtuigpoetser
Schilder
Wagenlichter
Conducteur
Onder ladingrr.ee ster
Rangeerder
Stoker-locomotief
Seinhuiswachter
Loodsmachinist
Hoofdconducteur
Ladingmeester
Voorman-rangeerder
.1'ste seinhuiswachter •
Bankwerker
Rang'eercw e s't e r
Seinwerker
Eleotricien
Lasser
Wa ge rune e ster
Machinist

L 0 W E K

1938
f. 1370.-
- 1370.--
- 1370.-
- 1455.-
- 1540.-
- 1370.-
- 1540.-
- 1540,-
- 1625,-
- 1625.- -
- 1540.-
- 1540.-
- 1685.-
- 1540.-
- 1685.-
-' 1790.-
- " 1515.-
- ' 1915.-
- 1790.-
- 1790.-
- 1685.-
- 17 9P.-
- 1685.-
- 1790.- .
- 1790.-
- 1685.-
- 2125.-

1956
f . 3372.-
- 3372.-
- 3504.-
- 3 6 1 2 . -

. - 3612.-
- 3612.-
- 3744.-
- 3744.-
- 3744.-
- 3744.-
- 3876.-
- 3876.-
- 3376.-
- 3876.-
- 4056.-
- 4056.-
- 4236.-
- 4236.-
- 4236.-
- 4416.-
- 3948.-
- "4416,.-
- 3948.-
- 4212.-
- 4212.-
- 4212.-
- 4536.-

sti^ing +
146$
146$
156$
143$
135$
160$
143$
143$
130$
130$
150$
150$
130$
150$
140$
127$
121$

' 121$
137$
146$

. 134$
146^ .
434$
135$
135^6
149$
114$ .

De gemiddelde
te zijn vanaf

stijging
1938.

van de hier gebrachte lonen blijkt 139$

De prijzen stegen echter
Het is moeilijk voor ons

over dezelfde periode belangrijk .meer.
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 officiële regeringsoijfers is dus in het geheel niet betrouw-
baar. Deze cijfers willen tegen alle feiten in, '"bewijzen" dat de
arbeiders het thans beter hebben dan in 1938/39.
Daarom, om U t och (benaderend)een inzicht te geven inzake verhpu-

lonen en prijzen het vol^ding .gende:

Een burgerlijke econoom, de heer Bolweyer heeft
nomische-Statistische Berichten de resultaten
verricht onderzoek intake de verhouding lonen
ceerd. L e t w e l in 1955, en op ^rond_van gegevens' ~"

in het blad Eco-
van een door hem
en prijzen gepubli-

_ ,
SfaTIsfiek'.

_ _
bureau van Je^
De conclusie was ' dalT c[ë prijsindex tot 283$ van de vooroorlogse
1938/39 was gestegen. Wanneer rnen 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 is 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 Bestegen kos-
ten voor het levensonderhoud .
Als wij nu een en ander gaan berekenen krijgen wij het volgende
beeld.

Bij een gemiddelde va'n de hier vermelde lonen
over 1938 en 1956 komen wij respectievelijk
aan f. 1643.- en f. 3917.- per jaar.
De gemiddelde loonstijging blijkt dan vanaf
1938, 139$ te zijn.
Voor de prijzen was de stijging (aan de peer
lage kant dus!) -183* vanaf 1938.
Hetgeen een verschil is van 44$.
In geld uitgedrukt krijgen wij dus een achter-
stand van 44$ van 1643,- (loon '38) = f. 723.-
per jaar, hetgeen. ciroa 18̂ $ van het huidige
bruto loon (3917.- '56) vertegenwoordigend.

Anders gezegd.
dezelfde koopkracht te genieten als in het jaar 1938

de" Hier w e ergere v en lonen van 1956 dTenenTe sti;[gen'~met
723.- "gemiddeld 18Jffi~ot' ±.723.- par j"aar

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

In 1938 was dat f. 1915.- per jaar en in 1956
f. 4236.- per jaar. Dat is een stijging van
121$. Stellen wij de stijging van de kosten
voor levensonderhoud weer op. 183$, dan is het
verschil dus 62$. In geld uitgedrukt krijgen

. wij dan voor deze hooidoonduoteur een achter-
stand van 62$ van f. 1915.- = f. 1187.-, het-
geen neerkomt op bi;fna 26$ van zijn huidige
bruto loon.
Het huidige bruto loon van onze hoofdconduc-
teur zou dus met 26$ of f. 118?.- per jaar
verhoogd moeten worden, om dezelfde koopkracht
op te leveren als in het jaar 1938!

Terwijl de lonen dus rond 2,4 maal stegen was dat voor de prijzen
2.8 maal sinds 1938.
Maar voor de bruto inkomsten uit hot Vervoer was dat zoals we za-
gen in 1955_4"77 maal zoveel als1 in 1938 en in verïïoud'ing tot hêT
aanfal arbeiders zelfs")) maal^zovc el! ' ~

Het is dan ook een feit, omdat de lonen thans nog niet de vooroor-
logse koopkracht hebben, dat vele spoormannen na hun zware inspan-
nende diensten, nevenbaantjes in het particuliere bedrijf moeten aan-
vaarden om wat verder te komen als wat . "dtcn en slapen". Dat be-
tekent in feite een aanzienlijke verlenging van de arbeidsuren.
Om dezelfde reden van te lage lonen moet het uitwijken naar over-
werk en de na de oorlog zeer toegenomen vrouwenarbeid ' verklaard wor-
den.
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De toename van vrouwenarbeid in du industrie blijkt uit de officië-
le cijfers. Deze beperken sich dus tot geregistreerde vrouwenarbeid.
In 1947 was het aantal werkende vrouwen 186.620.
Bij de telling in 1950 .was dat ^este^n tot 276.463 of met 48$.
Het percentage .werkzame mannen steeg over dezelfde periode met' l O/o.
Wat het loon van de werkende vrouwen betreft geven- de officiële
cijfers ons een inzioht in de achterstand.
In 1953 stond het loon van de arbeidsters van 17 jaar in vergelij-
king met aroeiders van 17 jaar 1$ aohter.
Voor arbeidsters van 18 jaar-was*dat 5$ en voor vrouwen van 25 jaar
en ouder 39$!

Verder is het duidelijk dot als. gevolg van arbeid in nevenbetrek-
kingen en vervolgens van de .straife 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 loon vergoed?) de
spoorwegbeambten .onderhevig zijn aan snellere lichamelijke en gees-
telijke slijtage,.
Het aantal ziekten en ziekteverschijnselen als gevolg van- vermoeid-
heid, (zoals hart, maag, zenuwen), is zonder twijfel toegenomen.
Velen spoormann'en worde, vervroegd afgekeurd. , '
Eeq bewijs, voor het groeiende akjntad' zi«kpa als gevolg va?n de Pr°-
duotiviteit is miaschien wel, dat. hierover -In het openbaar althans-
door de spoorwegdireotie wordt gezwegen. .

Qoncrete cijfers op dit gebied bij de spoorwegen ta*H*i»fc wij dus
niet verstrekken, maar in het algemene .fredr̂ ji aleyajö,' ie het aantal
bedrijfsongevallen, evenals het aantal ẑ ö̂ éit In- ,'Ï956 te-n opzichte
van 1938 als gevolg van de jaagsy sternen :tOögenojaén,v
Volgens de statistieken is het aantal bedrijfsongevallen in ons
land vanaf 1938 met ruim 20$ t o. e genode n.
Vanaf 1936 steeg het aantal ̂ eiaïlen >r«ö-«iiâ tev?é3rtBiü.i»
gens het officiële rapport' JduJatendaiiW'.̂  7
In de Philipsbedrijven b,v, t'"het grote• ̂ï̂ dî p̂hae'rn)̂ , was dit
77$, waarbij opvalt de stijging van hét/aaht«l: aénuw-zieken n..l.
3 maal zoveel als vo.or de oorlogt' ,-. ' . '
In het jachtige spoorwegbedrijf aullen-' de^e oi jferö 'aaker niet la-
ger liggen. ' ; . ,

Waarde kameraden,

Wij willen dit rapport besluiten. Ové* eren aantal 'b'elangrijke za-
ken is niet alles gezegd. Zoals .b ,v , , oyer de dienstr1 en-rust t i jden,
de vacantie en de toeslagen, de onregöl^tigheadt^itöi^bedingj de
pensioenen en nog een aantal sociale; •voorwaar^ii*;. ?i-j hopen iPhier-
over nog nader in te lichten;/" ' • • ' ' - . - '
De verwachting koesterend, dat U voorlopig deze g.e.g'evens kunt be-
nutten in voorbereiding van d e - 2 e Beroepsconf erenti.e, verbli jven
w i j met de meest ,

kameraad schappelijke groetejar;
VOOR HET"'HO.ÖrDB3STüÜJl VAN DS
ALGEMENE BOND VAN VERTOERSPE3S01ÏEEL.

J. van Gessel(waarnemend voorzitter).


